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 Barcelona, ciutat olímpica situada al cor de la mediterrània, ha esdevingut un 
referent mundial en les últimes dècades. El fort creixement ha omplert la ciutat de 
vehicles que, diàriament, circulen per la ciutat de manera poc eficient. Diàriament hi ha 
1,2 milions de vehicles privats que accedeixen a la ciutat, col·lapsant els accessos, 
malgastant recursos i empitjorant la qualitat de vida dels ciutadans. Una realitat 
insostenible si es vol tenir un demà amb un mínim de condicions en tots els aspectes. 
  La mobilitat és un dret indispensable, una necessitat bàsica de l’ésser humà 
que sovint ha estat mal interpretada. Aquesta mobilitat desordenada i realitzada de 
manera individual en la seva àmplia majoria ha portat a uns nivells de congestió que 
anul·len la funcionalitat de les vies d’accés a Barcelona, esdevenint una butxaca 
foradada per on diàriament es malgasten milers de milions de recursos. 
 Aquest és un problema endèmic de les ciutats modernes. Des de fa anys que 
s’ha detectat el problema i moltes ciutats, mica en mica, van prenent decisions poc 
agradables però molt necessàries per al seu futur. El de tots. 
 La implementació d’una taxa per congestió a través d’un peatge urbà és una 
bona manera d’internalitzar el sobre cost que genera la congestió, especialment en 
hores puntes, evitant la inversió necessària per absorbir només el pic de demanda i 
reduint el cost marginal social. La seva aplicació busca des incentivar l’ús del transport 
privat i aconseguir que gran part dels conductors utilitzin el transport públic o col·lectiu 
en els seus desplaçaments diaris.  
Després  d’analitzar les diverses experiències internacionals per poder tenir 
una visió àmplia de l’evolució i els diferents exemples de que disposem, fent un 
especial èmfasi en el cas de Londres, una ciutat moderna, de gran importància 
econòmica i essent un referent mundial. Aquest estudi a permès aprendre de 
l’experiència passada i plantejar una solució futura amb més possibilitat d’èxit per a la 
nostra ciutat.  
Per aplicar aquest peatge urbà a Barcelona, s’han analitzat les dades de 
mobilitat així com les característiques dels vehicles que accedeixen a la ciutat, 
detectant una forta necessitat d’evitar-ne el seu accés per tal de descongestionar les 
entrades i millorar la mobilitat a l’entrada de la ciutat. La proposta analitza el impacte 
que tindria sobre la mobilitat, els beneficis econòmics i socials que representaria i les 
diferents actuacions complementàries que caldria prendre per millorar encara més el 
seu efecte.  
 El peatge proposat té un element diferent a la majoria dels aplicats en altres 
experiències realitzades a diverses ciutats, fent que el peatge té una part fixa que 
preveu fer front a la congestió, i una altra variable en funció del tipus de vehicle amb el 
que s’accedeix a la ciutat per fer front a la contaminació atmosfèrica que genera, de 
manera que amb la recaptació es poden prendre accions per millorar la xarxa de 
transport públic per fer-la més eficient i competitiva, a més de poder realitzar diverses 
actuacions per tal de millorar la qualitat de l’aire de la ciutat, fortament malmesa per 
l’alt nombre de vehicles privats en els seus accessos. 
 Cal que actuem en el present amb eines de futur, i entenent les ciutats amb 
una nova concepció de la mobilitat. Anar en transport públic no és sinònim de pobresa, 
sinó de consciència social, de transcendència i de justícia amb el nostre entorn.  
 Barcelona necessita d’una mobilitat sostenible per aconseguir donar el seu 
màxim, i desenvolupar un model de ciutat que sigui referent a nivell mundial. 
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 Barcelona, Olympic city located in the heart of the Mediterranean, has become 
a world reference in the last decades. The strong growth filled the city with many 
vehicles that run every day in a poor efficiency. Daily, 1.2 Million private vehicles enter 
into the city, collapsing the accesses, wasting resources and providing a worse quality 
of life for all the citizens. A really that can’t be hold for a long time if we want a future, at 
least, with some conditions. 
 Mobility is an essential right, a basic human necessity that sometimes has been 
misinterpreted. This disordered mobility and done mostly individually has led to levels 
of congestion that override the functionality of the accesses of Barcelona, becoming a 
huge pocket hole where millions of resources are being wasted every day.  
 This is an endemic problem of the modern cities. This problem has been 
detected some years ago, and many cities, slowly, they are making not very nice 
decisions but very necessaries for his future. And our future. 
 The implementation of a congestion charge using a urban toll is a great way to 
internalize the cost of generating congestion, especially during the peak hours, 
avoiding the big investment we should do to absorb the peak of demand and reducing 
the marginal social cost. Its application wants to disincentive the private transport and 
convinces most of its users to use the public transport in his daily travels.  
 After analyzing different international experiences, we got a complete vision of 
the evolution of the urban tolls and the different examples that existed, especially what 
concerns in the London congestion charge, a modern city, with huge economical 
importance and being a worldwide reference. This study allowed us to learn from the 
past experiences and helped us to present our solution with much more chance of a 
future success for our city. 
 To apply the urban toll in Barcelona, we analyzed the mobility database and the 
characteristics of the vehicles entering the city, finding a huge necessity to avoid his 
access so we can clean the entrances of this excess of vehicles and improve the 
mobility in the entrance of the city. This proposal analyses the impact that a congestion 
charge would have on the mobility, the economic and social benefits, and also some 
complementary actions that can take place in the city to improve, even more, the 
congestion charge effect.  
 Our proposal has an important difference between the other cases we studied, 
making that the congestion charge has a fixed part referring to the congestion that cars 
produce entering to the city, and another variable part that wants to penalize those cars 
that produce more pollution. With the incomes from this charge, we will be able to 
improve our public transport network, and improving the air quality inside the city.  
 We need to do something in the present with future solutions, understanding 
our cities with a new mobility conception. Travelling in public transport doesn’t mean 
being poor. It means social conscious and justice with our environment.  
 Barcelona needs sustainable mobility to get his best, so he can develop a city 



















A la meva germana Claustre. 
Perquè en hores poc normals, 
la seva força m’ha permès arribar fins aquí. 
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Capítol 1. Introducció i Objectius 
 
 
Carrers plens de cotxes. Molts. I la seva àmplia majoria, aturats. Hi ha 
moments en que la llum del semàfor atura tota aquell ramat de cavalls 
metàl·lics, però en d’altres ocasions, la seva acumulació necessària per excés 
als carrers acompanya a una ciutat que tot just es desperta. Aquesta és la 
imatge de Barcelona la major part del dia, una imatge semblant a moltes grans 
capitals mundials que han entès el progrés com la millor aliada del sistema 
econòmic imperant. Aquesta evolució ens ha portat a que diàriament, els 
accessos i principals artèries de Barcelona esdevinguin una butxaca foradada 
per on es malgasten no només milers de recursos econòmics i materials, sinó 
també moltes hores dels usuaris, probablement el bé més preuat del món en 
què vivim. 
 Sovint contemplo aquesta imatge amb la inquietud d’entrar dins la ment 
d’aquells conductors que, voluntàriament, escullen l’opció del vehicle privat, i 
sento la necessitat de conèixer més sobre què puc fer per canviar aquest 
comportament que demostra que aquesta nova Barcelona que va néixer amb 
els jocs olímpics i que ara ja és major d’edat, encara té moltes coses a millorar 
per convertir-la en un referent mundial, d’acord amb la necessitat cada cop més 
urgent de conviure amb uns recursos finits i dins un entorn que, si no el 
comencem a canviar, es pot tornar en contra nostre. 
 D’aquesta inquietud neix la necessitat de conèixer què han fet altres 
ciutats amb alts problemes de congestió que han utilitzat un peatge urbà com a 
mitjà per alliberar la ciutat de l’excés de vehicles, millorant-ne la mobilitat de 
tots els agents implicats.  
 L’objectiu del treball consisteix en l’anàlisi de les diferents experiències 
internacionals de peatges urbans, fent un èmfasi especial al cas de Londres, i a  
partir de les ensenyances que se’n poden extreure fer una proposta d’aplicació 
per a l’Àrea de Barcelona. 
 







Capítol 2. Peatges urbans al món 
 
“Birds have wings; they’re free. 
They can fly where they want when they want. 
They have the kind of mobility many people envy” 





La mobilitat és un dret indispensable de qualsevol ciutadà. 
Partint d’aquesta premissa i tenint en compte que la major part de la 
mobilitat té lloc en un espai comú, cal tenir una sèrie de consideracions. Aquest 
espai on es desenvolupa la mobilitat acostuma a ser d’ús públic i amb un cost 
associat, malgrat que el preu que en paga l’usuari sigui zero. Aquesta gratuïtat 
per a l’usuari fa que la demanda de l’espai públic sigui infinita, provocant-ne 
l’escassetat, capgirant-ne l’ús i convertint l’espai públic en una fotografia quasi 
permanent d’embussos i vehicles aturats, fent que les infraestructures 
destinades a la mobilitat no assoleixin la finalitat per a la qual han estat 
construïdes.  
Així com a l’hora d’adquirir una llauna de tonyina envasada nosaltres 
hem de pagar un preu, que, de manera simplificada, no és més que una 
barrera que  evita el seu consum de manera exagerada, l’ús de les 
infraestructures també tenen un preu per a l’usuari per tal d’evitar-ne el seu ús 
excessiu, evitant consumir-lo de manera irracional només pel fet que no ens 
afecten la butxaca. Per tal d’utilitzar les carreteres amb vehicle privat cal 
comprar un cotxe, pagar les taxes de circulació i en molts casos afegir-hi un 
extra per aparcar el vehicle, a més del manteniment i el consum que té el 
vehicle. Podem comprovar amb facilitat que el sol fet de poder utilitzar el 
vehicle privat per desplaçar-se ja és, en si mateix, un gran element dissuasori 





per preferir l’ús del transport públic. Però tot i així, hi ha milers de ciutadans 
que, diàriament, prefereixen l’ús del transport privat al transport públic.  
Quan els desplaçaments es realitzen entre ciutats, exceptuant períodes 
puntuals en que el gruix de vehicle privat afecta de manera significativa a la 
mobilitat, la congestió de les carreteres no acostuma a ser un problema 
sistemàtic en la mobilitat del país. En canvi, quan parlem d’accessos a grans 
nuclis urbans o en la mobilitat intraurbana, la saturació de vehicles és evident. 
Al llarg dels últims anys, coincidint també amb un conjunt d’agents 
externs i mediambientals cada cop més importants, hi ha hagut un augment en 
la sensibilització per part de la societat i de les institucions, així com una clara 
voluntat de prendre mesures per tal d’evitar aquest malbaratament de recursos 
provocat, essencialment, per un ús abusiu del transport privat. Davant la 
negativa espontània de molts ciutadans d’aparcar definitivament el cotxe per 
als seus desplaçaments, i la necessitat creixent de trobar una solució al 
problema econòmic i ambiental que suposa, neix el concepte de peatge urbà. 
 
2.2-. Concepte de peatge urbà 
 
El concepte de peatge urbà sorgeix de la necessitat d’evitar aquest ús 
massiu d’un bé públic a preu zero per a l’usuari, però amb un cost associat a 
tercers. El peatge urbà consisteix en cobrar als usuaris una determinada 
quantitat per a fer ús d’una infraestructura per tal d’evitar-ne el seu ús excessiu, 
convertint-lo en un element dissuasori per als conductors del vehicle privat que 
acostumen a ser els grans causants de les congestions de trànsit. Les 
modalitats del peatge urbà i els tipus de tarificacions són diverses tal i com 
comentarem més endavant.  
El principal objectiu d’un peatge urbà és el correcte funcionament de la 
infraestructura, evitant-ne la congestió i permetent la circulació de vehicles de 
manera fluida. El peatge urbà també serveix per evitar la necessitat de realitzar 
grans inversions per tal d’augmentar la infraestructura únicament per absorbir 
un pic de demanda puntual, assolint l’equilibri entre oferta i demanda sense 
augmentar-ne la oferta, a més de cobrir les externalitats generades a tercers. 
 





Actualment el concepte de peatge urbà està molt extés i s’aplica a nivell 
mundial, així com a diversos serveis com poden ser llum, telèfon o transport, 
entre altres. Aquest augment de preus en períodes on el servei s’utilitza més, 
permet una millor maniobrabilitat de la demanda pel servei sense necessitat de 
fer una gran inversió extra només per absorbir aquest pic. 
L’objectiu d’un peatge urbà és crear un mecanisme de preus de manera 
que els usuaris siguin més conscients del costos que generen cada cop que 
consumeixen durant el pic de demanda, pagant per aquesta congestió 
addicional que generen i afavorir la redistribució de la demanda en espai o 
temps, o bé substituint-lo per un altre bé públic, com podria ser  canviar el 
transport privat per al públic, de manera que es redueixen les externalitats. 
 Tot i que hi ha alguna excepció molt puntual, els peatges urbans o de 
congestió (en anglès són coneguts com a congestion charge) es troben en 
zones urbanes, on majoritàriament hi trobem els embussos i congestions de 
manera regular i amb una certa periodicitat. 
 El peatge urbà, com a concepte i aplicació, té una llarga història. Als 
anys setanta, a Anglaterra, va sorgir-ne el concepte, permetent que durant la 
dècada següent es materialitzés en una proposta on s’establia un cordó dins 
del Inner Ring Road de Londres, on es cobraria una taxa per entrar-hi. 
Finalment, aquest projecte no es va a dur a terme per por a la possible 
incidència que podia tenir aquesta mesura sobre la dinàmica econòmica de la 
zona, si bé la base del projecte, sorgit de l’Informe Smed sobre les possibilitats 
tècniques i econòmiques dels peatges urbans redactat pel Ministry of transport 




 No va ser doncs fins l’any 1975 que es va instaurar, a Singapur, el 
primer peatge urbà. El fort creixement industrial, amb el conseqüent augment 
de vehicles privats i tot el que comporten, va propiciar la creació de l’Area 
Licensing Scheme, que restringia una àrea de 5,6Km2 corresponents al centre 
de la ciutat de Singapur i on calia pagar un peatge per accedir-hi. Aquest 
peatge, però, només era operatiu de 7:30 a 9:30 del matí, ja que la seva idea 





era que aquells que no agafaven el vehicle privat pel matí, tampoc ho farien per 
la tarda, perquè ja estarien a la ciutat. La mesura va funcionar, però anys més 
tard es va decidir aplicar la mateixa restricció també per la tarda, fins que el 
1994 no només es va estendre a tot el dia (de 8h fins a 19h) , sinó que també 
s’hi van afegir varies vies ràpides (07:30 a 09:30h) d’accés a la ciutat, que 
juntament amb l’Àrea del centre de la ciutat, van acabar denominant el Road 
Pricing Scheme.  
 Inicialment, els vehicles pagaven una tassa per a l’accés diari, amb una 
reducció sobre el preu inicial per als usuaris diaris que compraven l’abonament 
mensual, quedant exclosos de la taxa el transport col·lectiu, els taxis, els 
vehicles propietat de l’estat i aquells vehicles privats amb més de 4 ocupants. 
El control es feia des de nombrosos punts d’entrada i el cobrament es feia 
manual, fins que al 1998, gràcies a que el 1995 s’havia creat la Land Tranport 
Authority per a ser-ne responsable de la planificació i gestió de la mobilitat a la 
ciutat de Singapur, es va dur a terme una modernització del sistema de 
recaptació amb l’Electronic Road Pricing, substituint el cobrament manual per 
l’electrònic, gràcies també a diversos avenços tecnològics que es van dur a 
terme en altres ciutats en el mode de cobrament electrònic del peatge que 
comentarem més endavant. 
Aquesta evolució del peatge urbà de Singapore va culminar, de moment, 
el febrer de 2003 quan, aprofitant aquesta modernització en el sistema de 
pagament de la taxa, es va aplicar una Graduated Electronic Road Pricing en el 
que el preu era major els primers i als últims 5 minuts de la franja horària. 
Aquesta mesura respon a una de les bases del peatge urbà, que és pagar en 
proporció a la teva contribució a la congestió. 
 
2.4-. Hong Kong 
 
 També a la dècada dels 70, a Hong Kong, es van realitzar els primers 
Comprehensive Tranport Studies per tal d’analitzar la mobilitat de la ciutat. El 
fort creixement de la població, i per tant del parc automobilístic però en cap cas 
de les infraestructures, va portar al govern a prendre diverses mesures com el 
control d’aparcaments, restriccions físiques al trànsit rodat i fins i tot l’aplicació 





de dràstiques mesures fiscals al propietaris dels vehicles. Amb tot això, però, 
no va ser suficient per evitar la congestió a la ciutat.  
L’any 1983 es va iniciar una prova pilot, convertint Hong Kong en la 
primera ciutat en el món amb un sistema electrònic de Road Pricing, que va 
durar fins el 1985. La morfologia de la zona permetia una simplificació dels 
sistemes de control i una gran facilitat d’implantació, que van contribuir de 
manera important a l’èxit de la prova. Tot i així, la conjuntura del moment van 
portar aquest sistema a la seva fi. L’aplicació del peatge urbà va augmentar la 
velocitat de circulació, cosa que va influir directament en el increment  de taxis 
provocant més congestió que la pròpia dels vehicles privats (cal tenir en 
compte que els taxis quedaven exempts de la taxa), que juntament amb la 
reducció de l’augment del parc automobilístic, la inauguració d’un tren d’alta 
capacitat i la dura oposició ciutadana, van significar la fi de la proba.  
Amb els anys, s’han pres altres mesures alternatives al peatge urbà. La 
millora de les infraestructures, la privatització de les places d’estacionament a 
la ciutat i la informació en temps real via GPS per tal d’optimitzar l’ús de les 
infraestructures són alguns dels exemples de mesures alternatives al 
congestion charge emprades a la ciutat de Hong Kong i que han permès 
gestionar-ne el trànsit, a dia d’avui, sense la necessitat d’aplicar un peatge 
urbà, tot i que s’han desenvolupat nous estudis que no descarten una possible 
aplicació en un futur. 
 
2.5-. Diverses ciutats Noruegues 
 
Després de Hong Kong va ser Noruega qui es va interessar per els 
peatges urbans. Sorprèn que un país amb una superfície gairebé la meitat 
d’Espanya i amb 10 cops menys de població, cosa que fa pensar que la 
contaminació i congestió poden no ser el problema principal a resoldre, 
s’interessi per aquest sistema dissuasori del vehicle privat. En aquests casos, 
noruega va optar pels peatges urbans com instrument per tal de finançar un 
ambiciós programa d’inversions, cosa que segueix sorprenent ja que és el 4t 
país amb el PIB per càpita i dels pocs amb superàvit. Begen al 1986, Oslo al 
1990 i Trondheim el 1991 van ser les primeres ciutats escollides. Amb el temps 





altres ciutats noruegues com Kristiansand i Stavanger també han implementat 
un peatge urbà com a via de finançament d’altres infraestructures, però en tot 
cas seguint els patrons marcats per les primeres.  
A la ciutat de Bergen, la implantació d’un peatge urbà no tenia sentit si 
es volia reduir l’ús del cotxe per moltes raons, entre elles, que el preu 
d’aparcament era entre 10 i 20 cops més alt que el que valia el peatge (i per 
tant, en cap cas era un element dissuasori per als usuari), a més que el parc 
automobilístic de Bergen era el més baix de noruega, amb 345 vehicles/1000 
habitants ( tot i que la mitjana a noruega és de 494 vehicles/1000 habitants, i 
Bergen és la segona ciutat més gran de noruega després de Oslo). El mateix 
exemple va seguir la capital, Oslo, implementant aquest peatge per tal de 
finançar l’augment de capacitat de les seves vies principals. Però el que més 
ens interessa dels casos noruecs és que el 1991, any d’implantació del peatge 
urbà a Trondheim, va ser el primer lloc al món en que la recaptació es feia 
totalment a través d’un sistema automatitzat, que ja va permetre des d’un bon 
començament tarificacions variables en funció de la franja horària en la que es 
feia ús de la infraestructura. Aquesta introducció de la tecnologia va obrir les 
portes a diversos tipus de recaptació que s’han anat inventant i millorant ens 
els anys posteriors a altres ciutats (hem vist com a Singapur, anys després del 
inici del peatge urbà, va acabar implantant aquesta tecnologia, entre altres). 
Com a resum podem dir que els peatges noruecs no eren peatges urbans 
pròpiament, però que van fer una contribució cabdal per al seu 
desenvolupament i perfeccionament.  
 
2.6-. Casos del projecte Progress 
 
Enmig d’aquest moviment a les principals ciutats noruegues, l’any 1989, 
a la ciutat de Roma, l’important nombre de desplaçaments i l’enorme ús del 
vehicle privat (només un 34% dels desplaçament es realitzava en transport 
públic), dins d’una ciutat històrica i amb un disseny sempre condicionat a 
l’arqueologia amagada en el subsòl, que no han permès una adequació de les 
infraestructures a la mobilitat actual, van portar a la implantació d’un peatge 
urbà. 





Aquesta estructura de carrers estrets, no reticulars i poques places 
d’aparcament, que eren un dels problemes que generaven congestió, també va 
ser un problema al inici del peatge, completament manual, fins i tot també en la 
manera de marcar-lo. Com hem vist el cas de Singapur, per entrar a la zona hi 
havia un peatge físic en el que els vehicles s’aturaven. En aquest cas, eren els 
propis policies els que paraven el trànsit i cobraven la taxa, disminuint la 
capacitat de control i ens molts casos augmentant-ne les infraccions. El 1994 
es van automatitzar els sistemes, afavorint el correcte funcionament i assolir 
verdaderament el principal propòsit de reduir el número de vehicles als 
imprescindibles dins el centre de Roma. Paral·lelament  a l’aplicació del peatge, 
a la ciutat també es van promoure diverses iniciatives per tal de fomentar l’ús 
del transport públic i la intermodalitat entre transports per tal de reduir l’ús del 
vehicle privat i millorar la mobilitat de la ciutat.  
Tant Trondheim com Roma, casos que tot just acabem de comentar, 
juntament amb mitja dotzena de ciutats europees més, van formar part del 
projecte Progress, que sota la direcció de la comissió europea d’energia i 
transport, han permès posar en pràctica la recerca realitzada en matèria de 
peatges urbans. L’objectiu d’aquest projecte era demostrar i avaluar l’eficàcia i 
acceptació del transport urbà integrat per tal d’assolir els objectiu de transport, i 
augmentar-ne els ingressos. És per això que en aquestes 8 ciutats es van 
introduir 5 tipus de tecnologia diferents. Aquest estudi, a més d’avaluar 
l’eficàcia del peatge, també va permetre veure l’acceptació social i política dels 
peatges urbans instal·lats. 
Durant els anys 1993 i 1997, a Bristol (la ciutat més gran del sud 
d’Anglaterra), es van assajar un seguit d’estudis per tal d’analitzar la mobilitat 
de la ciutat. Planificar millores del transport públic, tarifes d’aparcament i 
l’augment dels preus del combustible van ser algunes de les opcions valorades, 
tot i que la conclusió va ser que la construcció d’un tren lleuger i la implantació 
d’un peatge urbà seria la millor opció per tal de reduir el trànsit de vehicles 
privats al centre de la ciutat. Gràcies a aquests estudis, l’any 1999 i dins del 
mateix projecte Progress, ja es va començar a planificar la materialització del 
peatge urbà, seguint l’estructura marcada pels estudis realitzats fins al moment. 
En el cas de Bristol, el peatge té la peculiaritat en que el pagament es 





realitzava a distància. Mitjançant un sistema de posicionament mòbil per 
satèl·lit, i un equip instal·lat a cada vehicle que permet detectar la seva posició i 
saber en tot moment si ha creuat el cordó que delimita l’àrea afectada. Per 
assegurar el bon funcionament del sistema, hi ha càmeres instal·lades en 3 
entrades per tal de verificar que els vehicles, d’acord amb el que rep la central 
dels satèl·lits, és correcte. 
Cophenaghe, ciutat on només el 33% de la mobilitat es realitza en 
vehicle privat, i que per raons mediambientals no es permet augmentar el 
número de carreteres, a conduit la ciutat a una inevitable densificació malgrat el 
poc ús de vehicles privats. És per això que, després de fortes inversions en 
transport públic i veure que tot i aquesta inversió el trànsit no es reduïa prou, es 
va implantar un peatge urbà. A Copenhague també consistia en un sistema 
zonal basat en un cordó de peatge, amb el sistema de pagament manual o a 
distància basat en tecnologia GPS com en el cas de Bristol. Des del City 
Council de Copehage, el que es volia era que el peatge no fos únicament per 
travessar el cordó, sinó que anés en funció del recorregut que hi feies a dins. A 
través del programa Progress, i repartits en diverses fases, 500 conductors van 
prendre part de diverses proves. El seu vehicle anava equipat amb un sistema 
de posicionament, que a més de detectar les zones on estava, informava al 
conductor, a temps real, dels nivells de trànsit de les zones per les que 
circulava i del cost total del trajecte. Els conductors voluntaris, a més, cobraven 
en diner real la mateixa quantitat de diners que s’estalviaven canviant els seus 
desplaçaments habituals. Actualment, no hi ha cap taximetre-GPS per a un ús 
privat com els utilitzats a la proba de Copenhague, però qui sap si el mercat 
demanarà la seva popularització. Els resultats de la prova van ser molt positius. 
Génova, seguint l’esquema de Roma, va implantar un cordó  que 
avarcava el centre històric de la ciutat, captant les matricules mitjançant 
càmeres de vídeo, i processant les dades en una central de control, que és qui 
determina la quantitat a pagar i s’assegura del seu pagament. Aquest sistema 
evita la implantació de cap element en els vehicles privats, reduint la inversió 
inicial i mantenint-ne l’efectivitat. Helsinki i Gothenburg són les altres ciutats 
presents en el projecte Progress.  





L’últim cas que destacarem breument és el de Gothenburg, ja que a 
Helsinki no es va realitzar ninguna prova física de peatges urbans, tot i que s’hi 
van realitzar diversos estudis sobre possibles potencials de demanda i 
acceptació del peatge. A la ciutat sueca de Gothenburg, també la segona més 
gran del país com en altres ciutats analitzades, juntament amb la seva posició 
costanera i la presència de rius propers, han dibuixat una ciutat on la connexió 
entre la zona nord i sud es fa amb ponts, que són el punt en el que es 
concentren la major part de congestió en hores punta, tot i disposar d’una bona 
xarxa de transport públic i una bona intermodalitat entre transports. En aquesta 
ciutat el sistema, novament, torna a ser el de posicionament de vehicles, però 
amb la peculiaritat que el peatge té en compte dos subpeatges: un basat en la 
congestió i un altre per raons mediambientals. La taxa mediambiental es paga 
les 24h del dia, i es distingeixen tres zones concèntriques on es paguen preus 
diferents, que augmenten en funció de la proximitat al centre de la ciutat (on 
per descomptat hi ha més trànsit). En canvi, el que es paga per congestió 
funciona només de 7:30 a 8:30 i es paga un preu o un altre en funció de quina 
via utilitzis, d’acord amb un mapa establert que marca la diferència entre vies 
dins la mateixa àrea. 
 
 
Fins ara hem pogut veure de manera ràpida, quina ha estat la evolució 
dels peatges urbans a través de diversos exemples internacionals. La recerca 
ha estat notòria en aquest camp, ja des de projectes individuals de cada ciutat 
com a nivell europeu que a través d’estudis diversos i aplicacions pràctiques 
han permès un perfeccionament de l’aplicació dels peatges urbans a ciutats 
reals i amb una mobilitat complexa. Dins d’aquesta línia d’aplicació de peatges 
urbans a grans ciutats, va ser l’any 2003 quan es va assolir un dels cims més 
importants fins al moment amb l’aplicació de la London congestion charge. 
Londres, una de les ciutats més importants a nivell europeu i amb una mobilitat 
de vehicle privat important, va ser la primera gran ciutat a atrevir-se a utilitzar 
un peatge urbà per reduir l’ús del vehicle privat. Londres, però, no ha estat en 
cap cas un punt i final, sinó una prova important per veure el seu funcionament 
real en realitats complexes. Les propostes de peatges urbans segueixen ben 





presents a les agendes polítiques de molts països com a eina per a reduir el 
trànsit i la contaminació a les seves ciutats, a més de guanyar cada cop més 
acceptació per part de la societat civil. Prova d’això és el cas d’Estocolm, que el 
passat 2006 va sotmetre a referèndum l’aplicació del peatge on va guanyar el 
si a la seva aplicació. 
 
El nostre objectiu, però, és veure si a la nostra ciutat, Barcelona, precisa 
d’un peatge urbà per tal de reduir l’ús del vehicle privat. És important, doncs, 
conèixer amb deteniment quin ha estat el desenvolupament del peatge urbà 
més complex, analitzar-lo i estudiar-lo per tal de poder dissenyar la millor 
solució per a Barcelona. És per això que en el següent capítol analitzarem de 




























Capítol 3. London Congestion Charge 
 
“In attempting to minimize congestion, 






En el segon capítol hem parlat sobre el concepte de peatge urbà i 
l’evolució que aquest a tingut al llarg del temps, els diferents tipus d’aplicació i 
el perquè s’han dut a terme, d’una manera transversal a través de les diverses 
experiències realitzades durant els últims anys. Tot aquest procés a portat a 
que, prop de on va sorgir la idea durant els anys 70, s’hagi establert el peatge 
urbà més important a nivell mundial, convertint-se en una referència per a altres 
ciutats que el volen aplicar. El peatge urbà de Londres, conegut com el London 
congestion charge, té l’objectiu de reduir la congestió així com augmentar la 
inversió del transport públic de Londres amb la seva recaptació, dins un marc 
complex tant pel nombre d’usuaris que afecta com per l’emplaçament, ja que 
ens trobem en una de les ciutat europees més importants a més a més del seu 
impacte mediàtic. 
 
3.2-. Objectius del peatge urbà de Londres 
 
Com hem vist en el segon capítol, tot i que amb diversos matisos que 
són precisament els que fan interessants cadascun dels diversos exemples 
proposats, tenim dos grans motius per implementar un peatge urbà: la reducció 
del trànsit o bé com a generació de recursos per a construir altres 
infraestructures. Londres es troba dins del primer bloc. 
 
 






Inicialment , l’any 2001 es va publicar quines serien les prioritats a 
solucionar amb la creació de la London congestion Charge, i aquesta incloïa 
els següents punts: 
 
- Reduir la congestió del trànsit. 
- Millorar l’eficàcia temporal dels desplaçaments en vehicle privat i 
l’eficiència en el repartiment de mercaderies. 
- Fer front als alts costos d’inversió del metro. 
- Millorar els serveis dels autobusos que travessen Londres. 
- Integrar la xarxa nacional de ferrocarril amb la resta de transport de 
Londres augmentant-ne l’eficiència. 
- Augmentar la capacitat  de la xarxa de transport Londinenca i 
millorar-ne l’accessibilitat. 
- Col·laborar en iniciatives locals en materia de transport, així com en 
iniciatives en matèria d’integració de sistemes de transport. 
- Aconseguir una distribució de béns y serveis més eficient i sostenible 
a la ciutat de Londres. 
 
D’acord amb les previsions inicials, dins de la zona afectada pel peatge, 
l’objectiu de reducció del trànsit estimat era d’un 10-15%, augmentant la 
velocitat de circulació el mateix percentatge i reduint les cues un 20-30%. Fora 
de la zona, tot i que en menor mesura, també s’esperava que també hi hagués 
una reducció global del trànsit del 1-2%, si bé en les rutes radials aquest es 
reduiria un 5-10% mentre que augmentaria un 5% en les rutes orbitals, segons 
dades proporcionades de la Transport for London (TfL) del 2001, dos anys 
abans de la implantació del peatge. Més endavant comentarem quins han estat 
els resultats en quant a la mobilitat i veurem si aquestes previsions s’ha 











3.3-. Característiques i funcionament 
 
El 17 de Febrer de 2003, es va posar en marxa la implementació de la 
taxa de congestió al centre de Londres, que tal i com publica el propi TfL, és la 
“congestion charge that changed the transport policy across the world”.  
Tot i que el 2007 es va augmentar l’àrea d’afectació de la zona subjecta 
a la taxa, actualment s’ha tornat als límits marcats en el seu origen, que era 
pràcticament l’àrea interior del London Inner Ring Road, una rodona que  
engloba el centre de la ciutat, així com els principals centres comercials i 
financers de la mateixa. Aquesta zona afecta a uns 136.000 residents (Londres 
té més de 7,5milions d’habitants) ocupant una àrea de 7,7km2. 
En el seu origen, el preu del peatge era de £5, que es va augmentar a 
£8 l’any 2005 i des d’aquest 2011 la taxa s’ha tornat a incrementar fins a les 
£10, preu que es paga un cop al dia, independentment dels cops que s’entri o 
es surti de l’àrea. Després de les diverses proves pilot desenvolupades a 
diverses ciutats, juntament amb l’augment de la tecnologia existent, és evident 
que el procés a la ciutat de Londres està totalment automatitzat, permetent un 
sistema modern i eficient de cara a el control i pagament de la taxa per tal de 
poder circular pel centre de la ciutat de Londres. 
En aquest cas, tècnicament el sistema no cobra la tarifa a l’entrada, sinó 
que només realitza fotografies a les matricules de tots els vehicles que hi 
entren i/o circulen per la zona. La taxa cal pagar-la abans d’entrar-hi o 
excepcionalment abans de les 00:00 del dia següent, hora en que es verifiquen 
totes les matrícules fotografiades amb la informació de pagament. També es 
permet pagar durant el dia següent amb una penalització econòmica, de 
manera que el preu és de £12. Aquells vehicles que reuneixen les condicions, i 
que per tant estan dins de la legalitat, la seva fotografia queda eliminada 
automàticament, mentre que les fotografies dels vehicles que no han pagat la 
taxa es conserven i s’inicia la tramitació de la corresponent multa, que es fa de 
manera manual.  
 
 





Aquest sistema de control, que inclou no només les càmeres a l’entrada 
del recinte sinó també d’altres repartides en el seu interior, juntament amb la 
tramitació manual de les multes, encareix notablement els costos de 
manteniment del sistema,
només de les 4 possibilitats de fotografies a l’entrar i sortir, la matrícula 
davantera i la de darrere, sinó també aquelles que s’obtenen a l’interior de la 
zona subjecta a la taxa) a més de donar
mobilitat de la ciutat i les variacions que aquests tenen en el transcurs del 
temps. Aquesta informació, que és tractada per una monitorització del 
programa obtenint un historial de 
decisions d’acord amb la realitat que s’extreu d’aquesta observació permanent 
del trànsit londinenc. 
El peatge urbà de Londres és operatiu tots els dies laborables de l’any, 
de les 07:00 fins les 18:00h, excloent doncs els caps de setmana, les festivitats 
nacionals, el període compres entre el dia de 
dies laborables fora de l’horari d’aplicació esmentat.
Els sistemes de pagament són diversos: pagament online, via 
de text, per telèfon i a 
facilitades per TfL, amb dades del 2008, l’ús de les diferents opcions és la 
següent: 
 
Distribució modes de pagament
a. 
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 si bé n’augmenta l’efectivitat (podem disposar no 
-nos informació sobre els patrons de 
mobilitat, i permetent prendre millors 
Nadal i cap d’any i els mateixos 
 
















Cal afegir que tots aquests sistemes s’utilitzen en l’àmplia majoria com a 
pagament previ, fent que el pagament a posteriori signifiqui només un 
percentatge residual fruit de viatges ocasionals no previstos. Tot i així, aquesta 
possibilitat de pagament és imprescindible per al bon funcionament del 
sistema. Cal dir que, comparant els resultats d’ús amb els d’anys anteriors, es 
pot observar un descens en el pagament de la taxa en missatges de text i 
comerços degut a l’augment de pagaments via Internet, i per la trajectòria, 
sembla que cada cop aquest percentatge augmentarà. 
A més a més de les diferents modalitats de pagament, hi ha diverses 
opcions en funció de l’ús que se’n faci, del tipus de vehicle i del nombre de 
cops a l’any que l’usuari prevegui que utilitzarà la zona afectada. Així doncs, hi 
ha la possibilitat de comprar un abonament anual, registrar el vehicle com a ús 
professional o bé certes excepcions tant per a vehicles de servei, residents, 
vehicles elèctrics o motocicletes que tenen variacions en el preu de la taxa 
(més endavant farem una taula resum per veure de manera més visual totes 
aquestes excepcions que tot just hem comentat). 
Fins ara hem comentat els aspectes més pràctics del London 
Congestion Charging, però cal anar una mica més enllà i veure quines han 
estat les modificacions en els desplaçament que ha patit Londres al llarg 
d’aquests anys.  
 
3.4-. Afectació del peatge a la mobilitat 
 
Londres, tot i ser una gran potència econòmica mundial, té un parc 
automobilístic inferior al de Barcelona, en gran part, degut a l’àmplia oferta de 
transport públic, que juntament amb les poques places d’aparcament i l’alt preu 
d’aquestes desincentiven clarament la voluntat de posseir un vehicle privat.  
Amb dades proporcionades per la TfL de l’any 2002, la distribució modal 
dels diversos transports a Londres es distribueixen pràcticament a parts iguals 
entre el transport públic, el privat i a peu/bicicleta (36%, 32% i 32% 
respectivament). Amb la última actualització feta pública, dades del juliol del 
2008, on es recull la variació dels diversos vehicles rodats amb el pas del 
temps abans i després de la implantació de la Congestion Charging zone, es 





pot observar clarament que, en efecte, el peatge ha tingut un paper important 
en la reducció de vehicles rodats pels carrers de Londres, destacant aquesta 
reducció en un 36% dels vehicles privats susceptibles a pagar la taxa, i un 
augment del 31% d’autobusos i del 66% de bicicletes, tal i com es pot veure en 




















El seu efecte es tradueix un una clara disminució de la congestió dins de 
l’àrea afectada, on la velocitat mitja de recorregut va augmentar un 26%. L’any 
2003, any d’implementació de la taxa, l’augment va ser del 30%, i estabilitzant-
se al llarg del temps. L’any 2007 es va augmentar el preu de la taxa, i tenint en 
compte que les dades del 2008 (les últimes de les que disposem) indiquen que 
la tendència es va mantenir. Entenem que aquest comportament s’ha 
mantingut i fins i tot reduït, de manera que amb el pas del temps l’assoliment 
dels objectius es distanciava del camí esperat i per això aquest mateix 2011 
s’ha decidit augmentar de nou la taxa, tornant a permetre l’augment de velocitat 
de circulació dins de l’àrea afectada i trencant amb l’estancament del seu 
efecte, tot i que encara no tenim dades oficials que ho corroborin. Afegir només 
que, després de dues dècades on el trànsit i la congestió havien empitjorat de 
manera notable, el peatge va trencar amb aquesta tendència marcant un punt 
d’inflexió en la congestió del centre de Londres.  
Per entendre aquest comportament, la taula adjunta demostra com amb 
el pas del temps, la ciutat ha tornat a nivells semblants de congestió  als que hi 
havia abans del peatge. Aquest fet explota una de les avantatges d’un peatge 
urbà que és l’adaptabilitat en funció de la demanda que té sense gaire inversió 
extra, permetent canvis constants per aconseguir els objectius desitjats. 
D’aquesta manera, sense necessitat d’inversió extra i només canviant la taxa 
podem, de nou, regular la congestió en funció de les nostres necessitats. 





Com s’entén que la congestió augmenti amb el pas del temps si el 
peatge encara és vigent? La resposta és senzilla. En primer lloc, perquè si la 
mesura és constant però la població segueix creixent, també ho farà la gent 
que ho bé ho necessitarà o bé es podrà permetre pagar el peatge. En segon 
lloc, i així ho demostren les dades, l’augment de vehicles exempts de la taxa 
(especialment taxis, autobusos, motos i bicicletes) contribueix negativament a 
una reducció de la congestió, ja que aquestes alternatives exemptes de taxa 
augmenten en nombre i els carrers tornen a tenir el mateix nivell de congestió 
que abans de la taxa. 
 
3.5-. Reacció del vehicle privat 
 
Aquesta afectació en el trànsit té una repercussió directa en la mobilitat, 
ja que l’aplicació de la London Congestion Charge afecta als diversos 
conductors de vehicle privat provocant diverses opcions (aplicables a qualsevol 
peatge urbà del món): 
 
- Canvi en el medi de transport 
- Canvi d’horari per evitar pagar la taxa 
- Canvi d’itinerari per evitar el peatge 
- Canvi de destinació 
 
En general, el canvi del medi de transport és la solució més adoptada 
per tal d’evitar el peatge sempre que no es pugui modificar ni la destinació ni 
l’horari del desplaçament, com acostuma a passar en la majoria de casos, ja 
sigui per anar a l’escola o a la feina. El transport públic, doncs, és la principal 
font de recepció d’aquest gruix de conductors que decideixen aparcar el cotxe 
a casa seva juntament amb la bicicleta. Amb dades del TfL, durant el primer 
any de funcionament, prop del 60% dels usuaris que van deixar el vehicle privat 
van passar a ser usuaris del transport públic, significant per aquest aspecte un 
augment del 18% la demanada d’autobusos en hora punta i mantenint-se al 
voltant del 10% la resta d’anys, sense que els canvis fossin significatius en els 
ferrocarrils o metros. Cal afegir que si aquest canvi es dóna a vehicles exempts 




de la taxa, és probable que el peatge no tingui efe
vehicle privat ho seguiran
mantenint la congestió de la mate
d’aquesta realitat és el de la ciutat de Roma, on molts conductors van optar
utilitzar la motocicleta en lloc del cotx
de manera que no es va reduir la congestió fins que no es va eliminar la 
motocicleta del grup de vehicles 
Pel que fa al canviar l’horari per evitar el peatge té poca incidència, ja 
que el disseny d’un peatge urbà ja té en compte la possible afectació 
tenir en els horaris de desplaçament dels usuaris per 
possibilitat, de manera que 
pràcticament inassolible en la majoria de casos. També molt poc probable és el 
de canviar de destinació per a una altra fora de l’àmbit d’aplicació del peatge. 
Aquest cas només es donaria en desplaçaments n
suposen un problema de congestió apreciable, exceptuant algun 
puntual.  
El canvi d’itinerari però no de destí per tal d’evitar pagar el peatge si que 
va tenir més pes a Londres, on les dades calculen que sobre el 20
d’usuaris de vehicle privat que van evitar el peatge van optar per aquesta 
opció. 
La resta d’usuaris van optar per canviar la mobilitat utilitzant taxis, 
motos, a peu o en bicicleta.
D’acord amb TfL, els canvis en les pautes de mobilitat a Londres , en %
respecte la reducció total d’entrades de persones en vehicle, es distribueixen 






cte ja que els conductors del 
 sent els mateixos però amb un vehicle diferent, 
ixa manera que ho feien abans (u
e, que inicialment estava exemp
exempts) 
tal d’
la flexibilitat horària que necessita l’usuari és 





Canvi al transport públic
Canvi a altres transports
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Cal remarcar que, tot i que a curt plaç el canvi de destinació no té gaire 
afectació, l’aplicació d’un peatge urbà pot suposar un efecte potencialment 
perillós en el cas de la localització d’empreses, ja que pot suposar un descens 
de vendes constant, així com una devaluació de les propietats on es situen. Tot 
i que en aquest cas, de moment, no ha estat així, és un aspecte a tenir en 
compte ja que pot ser decisiu en altres indrets. 
Abans de passar als efectes econòmics i socials que es deriven de 
l’aplicació d’un peatge urbà, comentar que els nivells de congestió a la inner 
Ring Road, que és el perímetre de la London Congestion Charge, també ha 
tingut una reducció notable de congestió (al voltant del 10%) que s’exten també 
a les vies radials de l’accés a l’àrea del peatge, millorant els resultats obtinguts 
dins de la zona afectada. 
 
3.6-. Viabilitat econòmica 
 
En un món marcat pel poder del capital i la necessitat de que qualsevol 
acció representi, com a mínim, mantenir un saldo positiu a les arques, fa que 
sovint les mesures ambientals que costen diners però no en generen (tot i que 
ens molts casos si poguéssim traduir en diners reals el que obtenim després de 
dur-les a terme estaria clar que el benefici obtingut seria immensament major a 
la inversió realitzada). En qualsevol cas ha quedat demostrat àmpliament que 
els peatges permeten generar benefici amb poca inversió, i no només tenim 
com exemple els peatges convencionals a casa nostra com a mètode per a la 
finançament d’infraestructures, sinó també els casos de les ciutats noruegues 
esmentades en el segon capítol on la creació dels peatges urbans estava 
pensada únicament com a via de finançament d’altres infraestructures.  
En el cas de Londres, doncs, no serà tampoc una excepció. Tot i que 
tota la infraestructura i el modus operandi en aquesta ciutat té un cost elevat 
com ja s’ha comentat fa alguns punts, el sistema no deixa de ser 
econòmicament viable, permetent una reducció de la congestió i una millora de 
la qualitat urbana mentre els beneficis que en treu l’administració són 
importants i que permeten augmentar els motius per dur a terme una actuació 
com aquesta.  





Amb dades del 2008, els ingressos van ser de £268 milions i amb uns 
costos de £131 milions, de manera que el benefici net va ser de £137 milions. 
Un dels objectius principals que es va marcar TfL va ser la millora dels 
transports públics existents, en especial dels autobusos. Doncs bé, d’aquests 
£137 milions, £112 milions es van invertir directament en millores de la xarxa 
d’autobusos, i la resta en altres actuacions ambientals, restauració 
d’infraestructures o promoció de la bicicleta, entre altres. Si observem la 
inversió feta en la xarxa d’autobusos gràcies a la inversió dels beneficis 
generats pel peatge entre els anys 2004-2008 (són les dades que disposem) 
aquesta xifra augmenta fins als 391 milions d’inversió 
 
 
Any Benefici Net Inversió en la xarxa d’autobusos 
2004 50 * 
2005 97 78 
2006 122 100 
2007 123 101 
2008 137 112 
Taula d’elaboració pròpia 
 
*no surt quina quantitat es destina als autobusos, si bé diu que hi ha un cost de 20 
milions degut als autobusos addicionals que suposa el peatge. 
**Dades en £milions 
 
Com es pot comprovar, les inversions fetes en els autobusos de Londres 
només ens els anys 2005-2008 arriba als £391 milions. Aquesta inversió és, 
precisament, la que ha permès que el peatge hagi estat un èxit. El bon 
funcionament de la xarxa d’autobusos, juntament amb l’augment de la fiabilitat 
que ofereix menys retards i per tant un millor servei, a més de permetre tenir 
vehicles més moderns, amb menys consum i menys sorollosos ha permès 
oferir un millor servei a l’usuari i donant encara més motius als conductors per 
aparcar el cotxe d’una vegada i desplaçar-se en transport públic. 
 
 





També és remarcable l’augment de benefici net any rere any. Els costos 
de funcionament s’ha mantingut amb els anys en els £130 milions 
aproximadament, mentre que els ingressos han augmentat de manera 
important des de la seva implantació. 
 Però aquests resultats no són l’únic impacte que té el peatge en 
l’economia. La seva col·locació augmenta el cost dels desplaçaments cap al 
centre de Londres, cosa que podria afectar als comerços i negocis de dins de 
la zona, però tal i com demostren les dades i estudis consultats, l’economia del 
centre de Londres no només no ha disminuït, sinó que s’ha fet més forta tot i 
coincidir amb una conjuntura econòmica complexa. A més, el rendiment de les 
empreses de la zona ha estat millor que les de la resta de Londres, 
especialment pel que fa a productivitat i rendibilitat tal i com indiquen els propis 
estudis realitzats per TfL. A més, la majoria de comerciants coincideixen a dir 
que la descongestió ha creat un entorn de treball més agradable, i un 
desplaçaments més fàcils per aquells treballadors que es ho fan en transport 
públic per anar a la feina. Altres estudis independents també reforcen que el 
impacte del peatge a l’economia no és apreciable.  
 
 Podem veure, doncs, que en una ciutat complexa i important com 
Londres, l’aplicació d’un peatge urbà ha tingut una repercussió molt positiva, 
tant en termes econòmics com en temes de mobilitat dins de la ciutat, reduint 
els desplaçaments en tranport privat i reduint la congestió, amb els beneficis 
socials que això suposa. Com a últim apunt, puntualitzar que només un any 















Com a resum d’aquests primers capítols i per tenir d’una manera més visual les diferències entre els principals peatges urbans. 
Aquest resum pot ser interessant de cara plantejar el cas d’un peatge urbà a Barcelona. 
Ciutat Singapur Bergen Roma Oslo Londres 
Objectiu Principal Reducció trànsit Generar recursos per 
finançar infraestructures 
Reducció trànsit Generar recursos per 
finançar infraestructures 
Reducció trànsit 
Superfície (km2) 7,2 35 8,8 31 22 







24h cada dia, els 7 dies 





24h cada dia, els 7 dies 




Tipus pagament Pagament per a cada 
entrada 




Pagament per a cada 
dia d’ús 
Pagament per cada 
dia d’ús 
Preu 1,5€ 2€ 340€ 2,6€ 11,5€ 
Excepcions 
Tipus vehicle 
Total: Emergència i 
autobusos urbans. 
Parcial: Taxis, motos i 
combustible alternatiu. 
Total: Emergència, 






taxis i residents. 
Total: Emergència, 




taxis, motos i 
combustible alternatiu. 
Residents molt alta. 
Reducció trànsit 50% 7% 15-20% 4% 25-30% 






Capítol 4. Aplicació a Barcelona 
 
“I change myself, 






Un cop estudiades i analitzades les diverses experiències internacionals 
en matèria de peatges urbans, amb un especial èmfasi en el cas de Londres on 
per similitud i grandària el feien el més necessari per poder plantejar, amb més 
coneixement, el cas de la ciutat de Barcelona. Abans de començar, però, cal 
saber quina és la realitat de la nostra ciutat en matèria de mobilitat i veure quins 
són els problemes a solucionar per tal de poder donar la millor solució. 
 
4.2-.Mobilitat a Barcelona 
 
D’acord amb l’última enquesta sobre mobilitat en dia feiner de la regió 
metropolitana de Barcelona, dins de la regió metropolitana de Barcelona hi ha 
17 milions de desplaçaments al dia. De tots aquests, 16,3 milions estan 
realitzats per població general amb mobilitat i la resta per professionals. 
Sorprèn, doncs, que dins d’aquest volum de desplaçaments, 2,88M són de 
mobilitat ocupacional, 9,4 de mobilitat personal i la resta de tornada a casa, de 
manera que la mobilitat personal (39%) predomina sobre la ocupacional. 
Aquest fet permet entendre que un 47,7% dels trajectes es facin en un mitjà de 
transport no motoritzat, un 18,7% en transport públic i la resta en vehicle privat. 
Aquesta dada, però, inclou tant desplaçaments interurbans, intraurbans com 
urbans. 
 





































































































Si relacionem els motius de desplaçament amb els motius de transport, 
obtenim que la major part dels desplaçaments ocupacionals es realitzen amb 
transport privat (46,8%) me
manera no motoritzada (56,6%).
Si ens centrem no en l’àrea metropolitana sencera, sinó a barcelona 
ciutat, diàriament es realitzen prop de 4,8M de desplaçaments interns, mentre 
que entre barcelona i la resta de la regió metropolitana hi ha 1,7M de 
desplaçaments. D’aquests, els realitzats de m
majoritàriament en modes no motoritzats o bé en transport públic, mentre que 
quan els desplaçaments són entre Barcelona i la resta de l’àrea metropolitana, 
l’ús del vehicle privat augmenta de manera important, tal i com es pot ve





















A més a més, el 90,1% dels 
desplaçaments es realitzen entre 
les 7h i les 21h, observant que 
entre les 8-9h, i les 17
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Aquesta enquesta, tot i que a grans trets és força fiable, ha estat 
realitzada sobre una mostra, acurada, però que no deixa de ser una mostra. Si 
accedim a les dades que ens facilita l’ajuntament 
referència al volum de trànsit als accessos de la ciutat de Barcelona, la última 
dada de la que disposem és la de l’any 2009 i correspon a 1,12M de 
desplaçaments que entren a la ciutat, però que l’any 2007 va assolir una xifra 
de 1,22M de vehicles accedint a la ciutat de Barcelona.
Aparentment, d’acord amb les dades de les que 
d’entrada que diàriament accedeix a la ciutat de Barcelona pot suposar un 
problema greu de congestió. Si tenim en compte que dins de la 
només un 15% dels desplaçament es realitza amb vehicle privat, dins dels 
quals hi ha un gran parc de motocicl
sumen els possibles vehicles que tot i entrar de fora la ciutat, també realitzen 
desplaçaments interns. Tot i que aquesta última afirmació és només una 
suposició, no sembla descavellat pensar
problemes de congestió a la ciutat són, especialment, els accessos a aquesta. 
I segons l’estudi publicat l’any 2007 pel RAC
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4.3-.Congestió als accessos de Barcelona 
 
Segons aquest estudi, i coincidint amb les dades que ens dóna 
l’enquesta de mobilitat, la velocitat es redueix de manera molt significativa entre 
les 8-9h  i les 17-20h, coincidint amb l’hora d’entrada a les escoles i la tornada 
a casa. Aquesta congestió pot reduir la velocitat fins a un 70% en alguns casos, 
com passa per exemple a l’entrada de barcelona per la diagonal provinent del 
corredor del Baix Llobregat (B-23), on la velocitat entreles 7h i les 8:30h es 
redueix de 90km/h fins a 25km/h. La ronda litoral, però, és la que té més 
congestió, on només de 11:30 a 17h hi ha una circulació fluida. 
Aquest estudi només ha tingut en compte algunes de les grans entrades 
a barcelona, essent objecte d’estudi uns 700000 vehicles, dels quals amb més 
o menys mesura 500000 estan afectats per la congestió quan accedeixen a 
barcelona. Això significa que un 70% del vehicles que accedeixen diàriament a 
la ciutat de Barcelona pateixen algún tipus de retenció durant el seu 
desplaçament. Evidentment, són unes dades que fan por, però si les traduïm a 
temps real cada dia, aquesta congestió equival a perdre 105.000 hores que els 
conductors passen als vehicles que, si es redistribuís el trànsit, no hi passarien. 
Si ens agafem a aquella dita popular en que el temps és or…les entrades de 
barcelona són una autèntica butxaca foradada! 
De manera més didàctica, cada dia, de mitja, cada conductor perd 12 
minuts, o el que és el mateix, 49 hores cada any. Podem dir, doncs, que la gent 
que viu a fora i treballa a barcelona fa hores extra, sense remunerar, per valor 
d’una setmana de treball cada any, atrapat en alguna congestió als accessos 
de Barcelona. A les rondes, i al corredor del Vallès Occidental, aquesta pèrdua 
arriba als 17 minuts diàris, i en hora punta als 18, arrivant doncs a equivaler a 
10 dies, bé de feina, o bé de vacances, ja que els desplaçaments a la feina 
rarament computen com a jornada laboral. 
Aquesta congestió, també afecta al transport públic en quan a temps 
perdut, a més a més de l’augment de consum de carburant i de contaminació. 
Segons l’estudi realitzat pel Racc, la congestió equival a 384M€ cada any que 
es desperdicien a les entrades de Barcelona. Aquesta quantitat equival a un 
cost aunal de 460€ per a cada usuari, que augmenta fins a 690€ si és usuari 
durant les hores punta de la congestió (entre 8-9h i 18-19h). 




Com a últim apunt sobre com afecta la congestió als usuaris del vehicle 
privat, cal observar la següent gràfica que mostra els temps de durada entre 
diversos trajectes a diferents hores, i es pot comprovar amb facilitat com en 
molts casos, el temps del trajecte és el doble del que es tardaria si el trajecte es 
realitzés en una altra franja horaria. 
 
4.4-.Vehicle privat vs Transport Públic 
 
Com pot ser, doncs, que malgrat el temps que es perd amb transport 
privat per accedir a la ciutat de Barcelona, aquest encara sigui l’opció escollida 
per gairebé un 50% dels usuaris que accedeixen a la ciutat?  
La resposta és senzilla. 
 El vehicle privat, a dia d’avui, a més de ser més còmode que el tranposrt 
públic, i el temps que es perd és, malgrat tot, inferior al que es perd si els 
trajectes es realitzen amb transport públic. Si tornem a agafar els exemples 
anteriors, a les 8:30 del matí (hora amb màxima congestió), el temps que es 





































Podem comprovar que, efectivament, el trajecte dura més amb transport 
públic que en transport privat. És lògic pensar, i això ho han demostrat les 
experiències internacionals comentades en el segon capítol, que un ús 
excessiu del vehicle privat alimenta el mal funcionament en el transport públic, i 
de manera anàloga, si reduïm l’ús del vehicle privat, el funcionament del 
transport públic millora i acaba essent una espiral que es retroalimenta de 
manera positiva per a tothom. Perquè això funcioni, necessitem també una 
bona xarxa de transport públic.  
 En el cas de Londres, el bon funcionament del peatge ha estat degut a 
dues característiques fonamentals. En primer lloc, la ciutat, desenvolupada de 
manera radial, permet que el propi trànsit es reparteixi en les diferents anelles, 
sense necessitat en molts casos de convertir determinades zones en llocs de 
pas innecesaris. Tot i que Barcelona disposa de les rondes (que sembla 
evident que es queden petites degut a l’alta demanda que tenen), la majoria de 
vehicles creuen la ciutat per altres punts, convertint la majoria d’accessos en un 
caos circulatori diari, dificultant la zona afectada en un nucli concret com en el  
cas londinenc. En segon lloc, i molt determinant, és que abans de l’aplicació del 
peatge, Londres tenia desplegat una gran xarxa de transport públic, en especial 
d’autobusos, que permetien arribar a una gran extensió de territori i fent gairebé 



























Aquest últim apunt és important en el cas de Barcelona. D’acord amb les 
xifers de transport ferroviari i d’autobús que facilita l’Autoritat del Transport 
Metropolità, la primera corona STI que inclou barcelona i les comarques 
pròximes (les que hem utilitzat per definir els desplaçaments que diàriament 
accedeixen a la ciutat de barcelona) hi tenim la següent xarxa de transport 
públic: 
- Transport ferroviari: 20 linies, que amb 254 estacions cobreixen una 
longitud de 253,6km amb 226 trens que es desplacen en cada sentit en 
hora punta 
- Transport en autobús: 213 linies, que amb 1485 vehicles en servei 
cobreixen 2212,3km de l’Àrea Metropolitana de Barcelona.  
 
Perquè ens fem una idea de la magnitud, del tranport ferroviari català, dels 
253km que cobreix la xarxa entre la primera corona i la capital, 102,6Km són 
exclusivament de metro i 29,1 de tramvia metropolità, de manera que un 52% 
de la xarxa ferroviaria és exclusiva de la ciutat de Barcelona i el 48% restant 
connecta la ciutat amb la resta de municipis que l’envolten. Si tenim en compte 
que, de manera aproximada, a Barcelona capital i viuen 1,6M de persones 
mentre que l’àrea metropolitana ho fan 3,2M i que algunes linies de metro ja 
tenen connexió amb zones de la regió metropolitana, tot fa pensar que aquesta 
repartició no està malament, i si a més a més tenim en compte Londres té una 
extensió 17 vegades la de Barcelona i 5 cops la seva població, només té 4 
vegades els Km de metro de Barcelona, sembla que tampoc està tant 
malament el que tenim, malgrat que encara hi ha moltes coses a fer! 
El mateix estudi del Racc, en canvi, revela els usuaris creuen que la 
competitivitat del transport públic està molt lluny de la del transport privat. Dins 
de les causes de la no utilització del transport públic hi destaca un 39% dels 
usuaris que consideren que aquest no té bona comunicació o  no existeix i un 
26% que tarda més. Tots sabem que la freqüència és un factor important, i 
sembla que en aquest cas pren especial rellevància, però el que és més 
preocupant és que hi ha prop d’un 40% de la població que no disposa de 
transport públic, si més no, per accedir a Barcelona.  
 




Aquesta problemàtica s’escapa de l’ambit d’aquest treball, però més 
endavant comentarem diverses opcions per, tot i no tenir un transport públic 





Aquestes són les causes de la no utilització del 
a la ciutat de Barcelona, on no queda dubte que hi ha un 44% d’usuaris (els 
que al·leguen tardar més o bé que no s’ho han plantejat) que són 
potencialment susceptibles en cas d’aplicar un peatge urbà a Barcelona, si bé 
el grup de la mala comunicació o que no existeix podria variar el seu patró de 
mobilitat si es pren aquesta mesura que, tal i com hem dit abans, és una bona 
opció per solucionar el problema de congestió a les entrades de Barcelona.
Després de conèixer quina és la 
introducció d’un peatge urbà pot ser una bona solució a la congestió que pateix 
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4.5-. Aplicació a Barcelona 
 
En primer lloc cal marcar quins seran els objectius que volem assolir amb la 
implementació del peatge. A trets generals, la majoria de ciutats que han 
implementat un peatge urbà tenien els mateixos objectius, adaptats a les 
diferents realitats i amb diferents matisos. En el nostre cas, i d’acord amb 
diversos estudis sobre mobilitat i contaminació de la ciutat de Barcelona, els 
objectius que volem assolir amb la implementació del peatge urbà són els 
següents: 
 
- Reduir la congestió del trànsit. 
- Millorar la qualitat de l’aire de la ciutat. 
- Millorar la xarxa de transport interurbà. 
- Fomentar alternatives a l’ús del vehicle privat. 
- Millorar l’eficàcia temporal de vehicles rodats als accessos de Barcelona. 
 
Un cop tenim definits els objectius, ja podem començar a dibuixar la nostra 
proposta.  
 
Com tots sabem, la ciutat de Barcelona, capital de Catalunya, està situada a 
la costa entre el mar Mediterràni i la Serralada de Collserola, i limitada pels rius 
Llobregats i Besós. Aquesta situació no és casual, i ja els romans van veure en 
l’emplaçament de la ciutat les possibilitats econòmiques i de comunicació amb 
l’exterior, així com el clima i la protecció extra que genera tenir unes barreres 
naturals que faciliten el control de les vies d’accés. 
Tot i que la ciutat ha canviat molt, aquestes barreres naturals han 
condicionat el creixement d’una Barcelona que en les últimes dècades ho ha fet 
de manera important, posicionant-se en una de les ciutat més importants 
d’europa i destacant la seva importància econòmica, tant a la península com a 
nivell europeu. 
La cituat està comunicada no només per terra, sinó també per mar i per 
aire, si bé els desplaçaments per terra són els que s’utilitzen majoritàriament 
pels desplalçaments diaris que intervenen en el nostre estudi.  





D’acord amb el mapa de carreteres de Barcelona i les dades que es poden 
extreure del seu ajuntament, Barcelona consta de 15 punts d’entrada, distribuits 
en accessos molt importants (pels que hi circula un 70% dels vehicles que 
entren a la ciutat) o importants. A més a més, la morfologia de la ciutat obliga a 
simplificar els accessos en aquests determinats punts pels que hi circula 
aquesta majoria de trànsit, ja que en tot el contorn de la ciutat, també hi ha 
molts carrers locals que comuniquen altres ciutats contigues com és el cas del 
Prat de Llobregat, Hospitalet, Santa Coloma de Gramenet o Badalona que 
també són accessos a Barcelona però que és difícil determinar quin paper hi 
juguen realment en la congestió a l’entrada de Barcelona, tant per l’absència de 
dades al respecte com pel poc volum de vehicles en comparació amb les 
entrades principals que teoricament representa. Així doncs, les entrades que 




 Accés IMD dia feiner (2010) Carrils entrada Carrils sortida 
1 Gran Via (Besòs) 115726 3 3 
2 C/ Guipúscoa 19627 3 3 
3 Pont del Molinet 14052 2 2 
4 Pont de Potosí 36132 3 3 
5 Pg Sta Coloma 18027 2 2 
6 Ronda de Dalt (Pota nord) 82354 3 3 
7 Autopistes Nus Trinitat 110570 3 3 
8 Av. Meridiana (Trinitat) 123012 5 5 
9 Ctra. Tibidabo (L’arrabassada) 8249 1 1 
10 Túnels de Vallvidrera 34090 2 1 
11 Ronda de Dalt (Diagonal) 141255 3 3 
12 Av. Diagonal (Pedralbes) 126274 5 4 
13 Collblanc (Hospitalet) 28546 2 2 
14 Gran Via (Pl. Cerdà) 106641 3 3 
15 Ronda Litoral 117686 3 3 









Com hem pogut veure en el tercer capítol, a la ciutat de Londres el peatge 
abarcava tota l’àrea interior marcada per l’Inner Ring Road, que incloïa el 
centre de la ciutat. En canvi, a Barcelona, per tal de donar resposta al problema 
de la congestió, la solució caldrà que també es controli l’accés a un cercle que 
en aquest cas no engloba el centre sinó tota la ciutat, mantenint el concepte i 



















Quan abans feiem referència a dos tipus d’entrades a Barcelona, unes de 
grans i d’altres més petites, ens trobem amb la dicotomia de si cal o no 
controlar-les totes. Només amb les entrades d’abans, hi ha 84 carrils d’entrada 
a la ciutat de Barcelona provinents de vies directes, sense comptar tots els 
carrerons i carrers locals que connecten la ciutat amb els altres nuclis de la 
perifèria. A les experiències de peatges urbans a arreu, exceptuant el cas de 
Londres que tenia un excés de càmeres que tenien una doble funció en fer més 
difícil la infracció i alhora poder estudiar la mobilitat dins de l’àrea afectada, la 
resta de peatges no arriben ni als 50 punts de control. 
Amb aquests antecedents, sembla lògic no tenir en compte tot aquest seguit 
d’entrades minoritaries de carrers locals. Una de les possibles reaccions dels 
usuaris del vehicle privat com a resposta davant d’un peatge era, precisament, 
canviar la ruta per tal d’evitar peatge. Aquests carrers secundàris podrien 
absorvir una part d’aquesta mobilització de conductors que potencialment 
poden canviar de ruta en els seus desplaçaments, amb la possibilitat d’arribar a 
congestionanr-los. Tots sabem que el propi trànsit s’autoregula, però en 
qualsevol cas aquest fet caldria seguir-lo de ben a prop ja que podria intervenir 
de manera negativa a la xarxa de transport públic existent en les zones 
pròximes a les entrades i desencadenar un efecte contrari. Tot i així, creiem 
que aquest seria un reducte minoritari, ja que abandonar les vies principals 
implica passar per zones semaforitzades que aturen el trànsit sovint i que per 
tant allarga substancialment el temps de trajecte. 
Anteriorment en aquest mateix capítol, hem comentat quin era el temps que 
de mitjana es perdia en els accessos de Barcelona. Ho hem fet en termes 
mitjos per facilitar la comprenssió i la presa de decisions a nivell general, però 
si rasquem una miqueta més en la informació que ens proporcionen les dades 
de l’ajuntament, la ronda de dalt és, de llarg, la via d’entrada a Barcelona en 
que es perd més temps per congestió, i on els conductors perden prop de 39 
minuts diaris en hora punta, molt lluny dels 18 de mitjana a tots els accessos. 
Caldria estudiar en deteniment quin són els motius reals d’aquesta congestió 
(alguns estudis apunten que la falta de vorals i l’alt nombre d’averies que 
registra són els principals responsables) i també si són els vehicles que 
provenen de fora de Barcelona els que la utilitzen majoritariament, però en 




qualsevol cas, i així ho demostra els seu IMD on de mitjana en un dia laborable 
i circulen més de 165000 vehicles, és una via molt important de la ciutat.  
Si recordem l’exemple de Londres on hi havia càmeres a les entrades i 
sortides i també de repartides en tota la zona interior, es podria plantejar un 
sistema similar de col·locació de càmeres a les sortides de les rondes per 
conèixer amb més detall quins són els desplaçaments dels vehicles i tenir així 
un patró més acurat dels moviments que realitzen. En qualsevol cas, caldrà 
tenir una aproximació del que pot representar aquesta aplicació en temes 
econòmics per tal de poder conèixer la possible viabilitat d’aquesta opció. 
Aquest apunt sobre la Ronda de Dalt és important, ja que tenint en compte 
l’estalvi de temps que suposa el seu ús (fins i tot malgrat la congestió que es 
produeix diàriament) podria fer que molts vehicles decidissin utilitzar un camí 
alternatiu i entrar per algun accés que no sigui dels directes, de manera que 
evitarien pagar la taxa i la congestió persistiria, fent inútils les mesures 
adoptades. Això requeriria, doncs, col·locar punts de detecció en cada entrada 
de la ronda per així disuadir aquests possibles canvis. Per evitar aquesta 
casuística, considerarem que el punt on es paga el peatge es trobarà abans 
d’entrar a la ronda, amb dificultat d’alternatives i amb accés directe a aquesta. 
Un tema important a definir és com s’aplica la taxa. Hem vist que en termes 
generals, que aquesta es paga per cada cop que es creua la linia, o bé es paga 
per un periode determinat de temps, que acostuma a ser diari. Al llarg 
d’aquestes pàgines hem anat comentant tots els aspectes que ens ajuden a 
pendre la decissió.  
Hem vist com la gran majoria de trajectes que entren a la ciutat ho fan en 
vehicle privat i en hores punta, i que una gran part que no ho fan és perquè hi 
ha problemes d’aparcament a la ciutat (més endavant farem esment 
d’alternatives i propostes complementaries al peatge per tal de fer més eficient 
aquesta reducció de la congestió a través de l’ús del transport públic), la qual 
cosa ens porta a pensar que la gent que ve de fora, en gran mesura, no realitza 
desplaçaments dins de la ciutat. Si tenim en compte que el que volem controlar 
és una corona bastant a les afores, és probable que molts vehicles no estiguin 
entrant i sortint constantment de la zona, fent més coherent el pagament per 
cada cop que s’entra a Barcelona pels punts que hem comentat abans i no una 
tarifa diària com en el cas de Londres.  





 A la majoria de ciutats s’aplica durant tota la jornada laboral, mentre que en 
el nostre cas la congestió només és acusada pel matí (de 7h a 10h) i a la tarda 
(de 17h a 20h). Coneixent el tipus de patró que segueixen els conductors de 
vehicle privat, i que la gran majoria de desplaçaments són per feina o per anar 
a l’escola, amb la pràctica impossibilitat de canviar l’horari d’entrada, fa que si 
evitem que els cotxes entrin pel matí, aquests ja no sortiran per la tarda. Aquest 
pensament va ser utilitzat a Singapur, i amb el temps van haver d’ampliar 
l’horari ja que al final, a la tarda es repetia la congestió i el peatge perdia el seu 
sentit. Tot i que sembla coherent que a Barcelona fer pagar la taxa només al 
matí funcionaria, és preferible aprendre dels nostres antecessors en matèria de 
peatges urbans i aplicar-la tot el dia, assegurant-nos que complim el nostre 
objectiu bàsic. Així doncs, el peatge seria operatiu de les 6:30 del matí fins les 
20:30 del matí. El fet d’afegir aquesta mitja hora per cada extrem és per evitar 
aquells conductors que avancessin o retardessin una mica l’hora del 
desplaçament, augmentant les possibilitats de que deixin aparcat el vehicle 
privat a casa seva. Per corroborar el que estem dient, afegim la següent 
il·lustració de l’estudi del rac en que es pot veure la variació en la distribució de 









Mètode de pagament 
En el segon capítol s’han explicat les diverses opcions de pagament 
existents, així com l’evolució que han tingut i la manera de recaptació. 
Pagament manual, automàtic amb guixeta, amb sistema de detecció radar, 
amb càmeres…Tenint en compte les característiques i el volum de trànsit, 
descartem directament la possibilitat de pagar manualment la taxa. La manera 
més senzilla i eficaç seria implantar el pagament a distància a través d’un 
sistema Telepass (càmeres de video equipades amb infrarojos, transmissió e 
dades per microones i unitats de navegació en els vehicles equipades am una 
Smart Card). Per aplicar-lo cal equipar cada vehicle amb el corresponent 
transmissor, a més dels problemes que se’n poden derivar en cas de pèrdua, 
oblit i altres possibilitats que facilitarien el mal funcionament del sistema, i 
caldria veure el cost que això representa. El mètode implementat a Londres, en 
canvi, sembla menys eficient des del punt de vista operatiu i econòmic, però és 
pràcticament perfecte pel que fa referència a evitar-ne el pagament, ja que les 
diverses opcions per captar la matrícula redueix molts les possibilitats de frau.  
Actualment hi ha molts vehicles que utilitzen aquesta tecnologia a l’hora de 
pagar els peatges normals, així que seria una facilitat implantar el mateix 
sistema per al peatge urbà de Barcelona. La seva aplicació t’assegura cobrar la 
taxa al moment i saber que tots els vehicles que hi han passat l’han pagat, 
redueix els costos de manteniment i d’ús, ja que està totalment informatitzat, 
però podem tenir problemes amb aquells que no disposen del sistema i que no 
l’adoptaran només per aquest peatge, a menys que la inversió de l’aparell i el 
seu manteniment se’n faci càrrec l’administració pública, cosa poc factible i poc 
pràctica alhora, cal pensar en altres alternatives.  
Si implementem només el cas de Londres, voldria dir que els usuaris 
haurien de pagar per avançat amb les molèsties que això pot provocar (tot i la 
possibilitat d’abonaments que ho facilitin), però reduïm els possibles problemes 
que se’n poden derivar. S’ha pensat en la possibilitat de coexistir amb les dos 
sistemes, però poden passar dues coses: 
 
- Si fem fotografies a tots els cotxes, els sistemes de pagament són 
diferents, ja que el sistema Telepass acostuma a anar a través de la 
domiciliació bancària de les despeses, mentre que el pagament per 




avançat es fa directament a un compte públic, de manera que ens 
podriem trobar amb molts vehicles que, tot i haver pagat la taxa, no 
consta per part de l’administració pública de manera que rebria la 
corresponent sanció per no pagament de la taxa i les cues de reclamació 
serien considerables 
- Si fem només fotografies als cotxes que no ha detectat els equips 
d’infrarojos, perd tot el sentit col·locar les càmeres a les sortides de les 
rondes per conèixer els patrons de mobilitat 
 
Probablement hi poden haver altres possibilitats, però amb aquesta reflexió 
es vol arribar a la conclusió que barrejar dos sistemes de pagament és 
complicat. És com quan per un espectacle hi ha diverses empreses que venen 
entrades. Si només ho ven una empresa, és més fàcil controlar-ho tot i, en cas 
de tenir problemes, saps perfectament a qui reclamar. Si la responsabilitat és 
compartida, no només et pots quedar sense espectacle sinó que l’un per l’altre 
et quedés sense solució al problema.  
Dit això, el sistema que aplicariem en el cas de Barcelona seria el mateix 
que a Londres, donat el bon funcionament que assegura. Caldria, però, pensar 
en modalitats per a usuaris que si o si han de pagar diàriament la taxa, a més 
de buscar sistemes més eficients i preferiblement informatitzats de cara a la 
tramitació de multes. Si bé els radars capten la matrícula del vehicle i de 
manera automàtica es redacta la sanció amb la fotografia i les dades de 
l’infractor, també es pot fer el mateix en el cas del peatge. El propi sistema 
detecta si després de 48h l’usuari a pagat o no (té la fotografia i la llista dels 
usuaris que han pagat la taxa) i en cas negatiu inicia el procés sense necessitat 
de que ho faci una persona física. 
El pagament, com a Londres, es farà per avançat i només permetent un 
retard de 24h amb un sobrecost del 20% 
 
Excepcions de la taxa 
Tornant a una dada inicial, els desplaçaments interns que es fan a la ciutat 
de Barcelona, un 15% es fa en vehicle privat, que inclou les flotes de vehicles 
professionals que distribueixen mercaderies a la ciutat. A Londres, aquests 
vehicles tenen una petita deducció respecte el preu del peatge que s’aplica a 




vehicles lleugers en el mateix tram horari. Tenint en compte la gran variació 
dins i fora dels horaris on la congestió és més acusada, i que aquests 
coincideixen en entrada i sortida laboral i escolar, s’ha pensat que si els 
vehicles tenen la mateixa rebaixa en tot l’horari, molts d’aquests transportistes 
(que entenem que majoritàriament provenen de polígons industrials de la 
perifèria de la ciutat), no canviarien el seu patró de mobilitat ja que, sigui en un 
moment o un altre, el preu que pagaran serà el mateix. En molts casos, creiem 
que aquests vehicles de distribució tenen una flexibilitat horària molt més gran 
que altres agents, de manera que si es fa una reducció adequada ens els 
horaris de menys congestió (10-17h) aconseguiriem desplaçar de manera 
natural una part del trànsit a una altra franja horaria, amb beneficis per a totes 
les parts afectades. He utilitzat el terme de reducció adequada ja que una 
important baixada de preus, molt probablement incitaria fer la trampa de 
registrar el vehicle propi com a flota (a Londres va passar un cas similar), de 
manera que els vehicles circularien amb una rebaixa que no els pertany durant 
aquest horari. El fet de mantenir el mateix preu a pagar en les hores de màxima 
congestió (horari en que la majoria de conductors accedeixen a la ciutat) ja 
elimina una gran part potencial de conductors que hagin pensat en aquesta 
possibilitat per accedir a la feina i pagar menys per les externalitats que 
generen. Com a dada, els vehicles comercials representen el 15,1% dels 
vehicles que circulen pels accessos de Barcelona. Considerarem, doncs, fer un 
descompte del 10% de la taxa per als vehicles comercials que accedeixin a 
Barcelona entre les 10h i les 17h. 
Un altre punt important són els vehicles de dues rodes. El cert és que no 
tenim quin percentatge de vehicles que entren a Barcelona són motocicletes, 
però amb les dades que facilita la generalitat de vehicles matriculats, un 20% 
són motocicletes. No podem afirmar amb exactitud si aquestes són, a dia 
d’avui, causants directes de la congestió als accessos, però el bon clima de la 
ciutat gran part de l’any, les poques pluges i la tradició motera catalana fan que 
aquesta pugui ser una alternativa important, especialment durant els mesos de 
primavera i estiu, sempre que tingui un tracte preferent en forma de 
descomptes o excempcions al peatge. Un exemple ben clar el tenim a la ciutat 
de Roma on, inicialment, les motocicletes estaven excemptes de pagar la taxa, 
de manera que la gent va canviar el cotxe per la moto i la ciutat seguia estant 




igual de congestionada tot i aplicar-se la taxa. Per evitar sorpreses, es 
considerarà que  les motocicletes estan a la mateixa categoria que qualsevol 
altre vehicle, quedant excemptes del peatge. 
Un altre grup de vehicles que en molts casos està excempt de pagar són els 
taxis. En l’àrea metropolitana de barcelona, la major part de les llicències de 
taxi es concentren a la ciutat, essent un número pràcticament residual el que 
conformen les llicències de taxi de localitats properes. L’únic inconvenient que 
podriem tenir seria amb els taxis que diàriament accedeixen a l’aeroport. Tenint 
en compte que actualment hi ha una companyia de tranport col·lectiu que 
cobreix el trajecte, i està projectat que en un futur la connexió de la T1 amb el 
centre de la ciutat es faci també amb tren d’alta velocitat, proposem que aquest 
col·lectiu pagui el peatge com la resta de vehicles que hi passen. 
Vehicles d’emergència i autobusos urbans queden excempts de la taxa. Pel 
que fa als vehicles verds o de baixes emissions, que en diversos ciutats també 
gaudeixen d’importants descomptes en la tarifa, en el cas de Barcelona no serà 
així. Més endavant explicarem aquest apunt amb més detall, però entenem  
que la congestió es genera independentment del tipus de vehicle que circuli, és 
a dir, que si tots els vehicles fossin elèctrics, també podriem tenir congestió, 
anulant un dels objectius bàsics del peatge. 
Tot aquests aspectes i variacions que hem escollit a l’hora d’implantar un 
peatge a Barcelona estan molt bé, però a l’hora de la veritat, cal veure quin és 
el seu resultat, tant per a l’usuari com per a la societat en general, i la seva 
traducció en termes econòmics per valorar la seva viabilitat en tots els 
aspectes.  
 
Resultat econòmic aproximat 
Aprofitant l’exemple de Londres, i per tal de tenir una idea aproximada, en 
un inici el peatge tenia un preu de £5, que aproximadament són uns 5,6€. És 
molt o poc per als londinencs? Per trobar més o menys un punt de partida, hem 
considerat els dos salaris interprofessionals, que  en els cas d’Espanya és de 
11426$ mentre que a Gran  Bretanya és de 22597$. Fent una senzilla regla de 
tres obtenim que el peatge hauria de tenir un preu de 2,8€.  
 




La manera com aquest increment de cost en els desplaçaments afectarà al 
trànsit ho calculem amb el concepte d’elasticitat de demanda, de manera que 
podrem conèixer quin % de reducció de trànsit hi haurà en augmentar un % el 
preu. Per poder fer això, necessitem una corba de demanda. Aquests tipus de 
corbes no són trivials, i grans empreses contracten a grans economistes per 
definir-les. Queda palès que no disposem de les eines necessàries per realitzar 
aquesta corba, però si que podem fer una simplificació que ens pot ser molt útil. 
Sabem que a preu cero, la demanda serà la que tenim (1,2M de vehicles). Quin 
és el preu màxim que estariem disposats a pagar tal que la demanda 
desapareixés completament. Potser per als alumnes, un preu de 2€ ja seria 
suficient, però per als professors de la universitat, aquest límit estaria a l’impass 
de que el valor del peatge equivalgués al bitllet més petit, el de 5€, i potser per 
un especualdor de borsa el seu límit seria el bitllet vermell de 10€ i potser algú 
altre està fins i tot a pagar 15€ per a l’accés a la ciutat. Així doncs hem posat 
com a límit el següent bitllet disponible, el de 20€ com a límit tal que la 
demanda de les carreteres seria nula. La corba de demanda tindria un aspecte 
similar al següent, on l’eix de les abcisses seria la quantitat (en milions de 









Fent una senzilla regla de tres, i sabent que el preu orientatiu que hem 
marcat és de 2,8€, obtenim que en aplicar la taxa, els cotxes es reduïrien fins a 
1,032M de vehicles, el que significaria un descens de 168000 vehicles, un 14% 
menys com a resultat del peatge. D’acord amb la fórmula de l’elasticitat, 
obtenim que aquesta és de -0,163, de manera que en el nostre cas la demanda 
és bastant inelàstica. Aparentment, hom podria pensar que el comportament ha 
de ser més exponencial, reduint-se de manera molt més marcada en aplicar 
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inicial, i arribats a un cert increment, per molt que seguim augmentant la 
demanda serà constant (comportament més inelàstic). El comportament podria 
ser el que acabem de descriure, però el cert és que comparant amb diversos 
anàlisis d’elasticitats que es troben amb facilitat en altres estudis i llibres com a 
referència, aquests es troben dins d’un interval que ronda entre 0,1 i 0,65 en 
valor absolut, on obtenim 0,1 per al cas d’un peatge urbà a Nova York i al 
voltant del 0,35 en autopistes espanyoles, fent que el nostre resultat sembli, 
aparentment, prou acceptable tot i la simplificació realitzada. 
 Aquesta reducció del 14% del trànsit en hora punta es traduiria en un 
augment de les velocitats de la mateixa magnitud. Hi ha diversos gràfics del 
estudis del racc on surten les velocitats en cada instant i en cada via, i en totes 
elles, la reducció del trànsit i l’augment de velocitats implicaria una reducció del 
important en els temps de desplaçament. 
Aquesta reducció en el temps de desplaçament es tradueix, de forma 
directa, en una reducció de l’afectació de la congestió que equival a estalviar 
3,67M d’hores anualment, o el que és el mateix, que els usuaris  guanyarien 
pràcticament un dia de vacances, ja que l’estavli diari és de 6,9h que no 
passaran en una congestió cada any. Si agafem com a referència el valor 
indicador que surt a la guia per a l’avaluació de projectes de transport que està 
xifrat en 11,02€, suposa un estalvi de 40,44M€ pels usuaris, només en temps 
de transport, on hi podem afegir l’estalvi de carburant (recordar que el tram en 
que ens trobem, més velocitat vol dir menys consum i també menys 
contaminació). Aquest canvi de velocitat suposa un estalvi d’aproximadament 
un gram de combustible per a cada kilòmetre i vehicle, que implicaria un estalvi 
de 31.500 litres de combustible diaris, que equivalen a un estalvi d’uns 10M€ 
anuals. 
 El més important d’aquesta reducció del consum de combistibles fòssils 
no és l’impacte econòmic a les butxaques dels conductors, sinó el benefici 
social i ambiental que suposa. El consum mitjà entre cotxes de gasolina i gasoil 
tant en cicle urbà com interurbà surt a un consum de 8l/100Km i una emissió de 
197,85g CO2/100Km. La densitat mitjana d’un litre de combustible és de 760g/l, 
de manera que aquest estalvi de 31.500l de benzina equival a la no combustió 
de 23,94 tones de combustible, el que significa emetre 77,8T de CO2 menys 
diàriament, unes 19.000T menys de CO2 cada any. Utilitzant la guia d’avaluació 




anterior, on el valor recomonat és de 28€/TCO2, l’estalvi significa mig milió 
d’euros és, que de manera total el benefici social d’aquest augment de velocitat 
significari uns 51M€ anuals.  
 Hi hauria altres aspectes que podrien augmentar aquest gruix d’estalvi 
en forma de benefici social com podria ser, per exemple, el descens de la 
sinistralitat o la contaminació acústica. Aquests aspectes, però, serien menys 
rellevants i pel poc pes d’incidència s’ha cregut despreciable pel seu pes 
marginal en comparació amb els ja comentats. 
 Però a més a més del benefici social, també hi ha un benefici econòmic 
associat a través del pagament directe de la taxa. Com hem vist en les 
experiències internacionals, la rentabilitat econòmica d’aquests tius de peatges 
és important, provocant alguns exemples on l’únic objectiu de la implantació 
d’un peatge urbà era finançar altres inversions. Cal comprovar, però, quin és 
l’impacte real en forma d’ingressos i gastos per conèixer la magnitud 
econòmica que pot suposar realment per a les arques barcelonines.  
 Inicialment, i comparant amb la renda anglesa, hem partit d’un peatge 
base de 2,5€. Dins dels objectius que ens haviem marcat inicialment, hi havia 
un objectiu nou en comparació amb el cas de Londres, i era la voluntat explícita 
de reduir la contaminació atmosfèria dels accessos de Barcelona.  
 Com hem pogut comprovar, l’estalvi que suposa la reducció de 
contaminació és relativament petit (segons el mateix estudi del racc al que ens 
hem referit en diverses ocasions, també marca que dins del cost total de la 
congestió, només un 1% correspon a la contaminació) , si bé té un pes social i 
ambiental molt més elevat i difícil de quantificar però en cap cas prescindible. 
Es tendeix a pensar que l’aplicació d’un peatge que redueix la congestió també 
redueix la contaminació. Evidentment, i ho hem comprovat només uns 
paràgrafs enrere, una repercussió directa de reduir la congestió és la millora de 
la qualitat de l’aire, però imposant una taxa fixa que grava per igual tots els 
tipus de vehicles no la converteix en causant directe de la reducció de la 
contaminació, sinó que només n’és una conseqüència, ja que probablement els 
conductors que es poden permetre accedir a Barcelona amb un vehicle tot 
terreny i altament contaminant seguiran circulant per les vies d’entrada a la 
ciutat, augmentant el seu pes percentual ja que les rendes altes (les que 
majoritàriament es poden permetre vehicles contaminants) utilitzaran les vies 




mentre que les rendes baixes, que es poden veure més afectades per la 
implantació de la taxa reduiran la seva presència de l’asfalt. Podem dir que una 
taxa d’aquest tipus, en que l’import és constant independenment de la renda  
és regressiva, afavorint les rendes altes i perjudicant les baixes. 
 No només des d’un punt de vista d’equitat, sinó també per tal de complir 
amb un dels objectius que volem assolir amb la implementació del peatge urbà 
als accessos de Barcelona, hem pensat en descomposar aquesta taxa en dues 
parts, una de variable i una de fixa, a l’estil semblan al que es va aplicar a 
Gothenburg. Aquesta divisió entre les dos parts que composen la taxa vol fer 
front als dos objectius a assolir: reduir la contaminació i reduir la congestió. 
 Per tal de reduir la congestió, doncs, aplicarem la part fixa, i que hem 
comptabilitzat en 2€, mentre que per reduïr la contaminació utilitzarem una part 
variable que ara comentarem. 
 És probable que el primer pensament que ens vingui a la ment sigui el 
de que encara volen fer pagar més als vehicles cars, com si no n’hi hagués 
prou. Doncs el cert és que si. Hi ha un seguit de mesures que pretenen 
dissuadir l’adquisició i ús de vehicles altament contaminants, ja sigui en el 
moment de la compra amb l’impost de matriculació, per circuclar amb l’impost 
de circulació, o amb els propis impostos que graven la benzina i que influeix 
directament amb l’ús del vehicle i el seu consum. Però és indubtable que les 
externalitats que genera un vehicle poc contaminant i un de molt contaminant 
no són proporcionals, i cal que aquest cost adicional que generen l’assumeixin 
els mateixos que el generen, especialment quan aquesta contaminació és dóna 
pròxima a zones urbanes (que per definició acumulen més contaminació 
atmosfèrica que zones amb poca densitat de vehicles i més presència de zones 
verdes) i en vies congestionades, multiplicant-ne negativament els efectes.  
 Per tal de conèixer aproximadament quina és la repartició per tipus de 
vehicles, hem accedit a les dades que proporciona l’agència tributària en 
referència a l’impost de matriculació (pren com a referència la base imponible 
del vehicle) que ens ha permès dividir els cotxes en tres games, baixa, mitja i 
alta, associant aquestes categories a tres nivells d’emissió de gCO2/100Km 
d’acord al cicle urbà. Per fer-ho s’ha agafat diversos models que complien amb 
els preus establerts de les dades consultades, veure els nivells d’emissió i així 
conèixer quins poden ser els límits més adients. D’acord amb aquest 




procediment, hem establert els tres rangs en <150gCO2/Km, entre 150-
250gCO2/Km i >250g CO2/Km, de manera que els vehicles de cada grup 
signifiquen el 58,25%, 33,15% i 8,6% respectivament. 
 La proposta que es fa és que els vehicles menys contaminants paguin, 
com a màxim, els 2,5€ totals de peatge que hem considerat al principi, de 
manera que per a aquest concepte només significarien 0,5€ per als vehicles 
que contaminin <150gCO2/Km, i pujant a 1€ i a 2€ a les altres categories, de 
manera que els vehicles més contaminants pagarien una taxa de 4€ per 
accedir a Barcelona (el que suposa un augment del 60% si el vehicle fos més 
net). Per fer aquesta part hem suposat que la majoria de vehicles que 
accedeixen a la ciutat són relativament nous. Aquest apunt és molt important ja 
que un factor determinant pel que fa a la contaminació d’un vehicle és també la 
seva antiguitat. Caldria doncs un estudi a fons de quines són les 
característiques dels vehicles, perquè en funció dels resultats aquesta mesura 
podria tenir un efecte contrari, i gravar de manera important a un gruix de la 
població amb pocs recursos i que només es poden desplaçar amb un vehicle 
antic i igualment contaminant, complint amb l’objectiu de gravar la contaminació 
però negant l’equitat que abans esmentavem. Considerem, però, que en aquest 
cas els vehicles són bastant nous i que la gent en possessió d’aquests vehicles 
antics i poc eficients des d’un punt de vista energètic, no els utilitzen per 
accedir a la ciutat.  
 Després d’aquestes aclaracions necessàries, passem a calcular la 
recaptació que es produiria seguir aquest patró. Pel que fa a la part fixa, i tenint 
en compte el descens del 14% del trànsit, diàriament entraran a Barcelona 
1,032M de vehicles que pagaran segur 2€, obtenint una recaptació fixa de 
2,06M€ diaris. D’aquests 1,032M de vehicles, 601.000 pagaràn 0,5€ de la part 
variable, 343.000 1€ i 88.000 2€, de manera que la recaptació de la part 
variable serà de 0,82M€. Diàriament la recaptació total serà de 2,88M€, 
ascendint als 705,6M€ (504,7M€ deguts a la congestió i 200,9M€ per 
contaminació). A aquest benefici caldria restar-hi els costos de manteniment i la 
inversió inicial per a la construcció dels punts de control. Tot i que la nostra 
intenció és reduïr-ne el cost, i prenent com a referència el que va costar a 
Londres, a Barcelona la inversió inicial seria d’uns 100M€ (a Londres va ser de 
230M€ instal·lant moltes més càmeres però en lloc molt més accessibles i amb 




menys comlicació), mentre que, tot i que el nostre mètode més automatitzat 
abaratirà els costos però tindrem molts més cotxes, mantindrem el cost de 
manteniment anual de la referència de la que disposem, que ascendirà als 
150M€ anuals. De cara a la inversió d’infraestructures només tindrem en 
compte la part proporcional del peatge corresponent a la congestió generada 
(els ingressos generats per la contaminació dels vehicles es destinaran a 
inversions relacionades per la millora de la qualitat de l’aire) serà de 250M€ el 
primer any i de 350M€ els següents, un cop ja amortitzada la inversió inicial de 
la implantació. 
  
I la gent que circulava en aquests vehicles, a on els col·loquem? 
  Com hem vist abans, encara queda molt camí per recòrrer, d’acord amb 
l’opinió dels usuaris, en matèria de transport públic. Queda clar, doncs, que 
l’aplicació del nostre peatge no es pot quedar en un fet aïllat, sinó que 
necessitarà una sèrie d’actuacions complementàries per poder absorvir aquest 
gruix d’usuaris que abandonaran el transport privat.  
 La major part d’aquests usuaris es passaran al transport públic, i cal 
conèixer quin és l’estat actual de la xarxa, no només en temes d’extensió, sinó 
també de quin nivell de capacitat assoleixen actualment i fins a quin punt poden 
créixer, ja que molt probablement la capacitat d’absorció de la línia del 
maresme, força sobresaturada i amb una gran quantitat de trens en hora punta, 
no és la mateixa que pot tenir la del vallès oriental que permetria, amb poca 
inversió, augmentar-ne la seva capacitat.  
 A curt termini, el ferrocarril és probablement el mode de transport que 
més gent absorvirà, que si prenem com a referència el cas de Londres, aquesta 
xifra podria significar uns 92.000 usuaris diaris més, repartits majoritàriament 
en el la línia del Baix Llobregat, vallès occidental i maresme absorvint 39.500, 
26.300 i 12.000 usuaris respectivament. Aquest augment d’usuaris diari 
suposaria, utilitzant la distribució horària que obtenim de l’enquesta de mobilitat 
en dia feiner del 2010 (aquesta distribució fa referència a tots els 
desplaçaments de la RMB) significaria que en hora punta (de 8-9h i entre 17-
20h) caldria augmentar en unes 3000, 2100 i 1000 places de ferrocarril més en 
cada hora de les compresses en aquest horari per tal de fer front a la demanda. 
Aquest augment en hora punta significaria una inversió de 100M€ per la 




compra de 25 vagons  per allargar els trens en aquest periode conflictiu i 
absorvir la demanda potencial que pot tenir el transport ferroviari. Per a aquest 
càlcul s’ha agafat el preu de referència d’un vagó de rodalies que marca la guia 
d’evaluació ja emprada en aquest treball, així com una capacitat mitjana de 250 
persones per vagó (la capacitat que tenen la majoria de vagons stàndar de 
rodalies per part de l’actual operadora renfe. Paral·lelament a aquesta inversió, 
caldria fer un estudi exhaustiu de cada linia i veure si poden assumir aquests 
vagons extres en les seves linies.  
 També a curt termini, una bona part d’usuaris es reorganitzaran en altres 
coches, opció que no genera inversió extraordinària per par de l’administració si 
bé rentabilitza i millora l’eficiència d’aquells que vulguin seguir utilitzant el 
vehicle privat.  
 A mitjà i llarg termini, però, l’efecte del peatge persistirà i aquestes 
mesures a curt plaç necessiten un complement, ja no només per donar més 
raons per utilitzar el transport públic i així fomentar de manera real la seva 
potenciació en la màxima expressió, sinó també per assegurar el bon servei 
dels usuris del transport públic. Complementar l’augment de capacitat amb més 
freqüència de la xarxa d’autobusos, fins i tot fent plantejable la creació de 
noves linies pot ser una bona solució, especialment interessant si les entrades 
de Barcelona disposen de carrils VAO d’alta ocupació que permetin millorar 
encara més la velocitat de servei als accessos de Barcelona. A més a més, 
augmentant les inversions en la xarxa de transport ferroviari modernitzant 
també la infraestructura rígida, que juntmaent amb una xarxa d’aparcaments 
park&ride a les estacions podria captar una gran part d’usuaris de localitats 
pròximes a les estacions de tren que, en lloc d’utilitzar el vehicle privat fins a 
Barcelona, el deixarien aparcat al pàrquing de l’estació i on seguirien el seu 
trajecte en el ferrocarril. Aquesta experiència s’ha dut a terme a la línia de FGC 
que conecta Barcelona amb Sant Cugat i els resultats han estat francament 
bons.  
 Si a les millores de transport públic i ajuntem l’aplicació de noves 
tecnologies de navegació que permeten una millor mobilitat amb el transport 
privat, així com la millora de certs accessos per a vehicles rodats i l’increment 
d’informació referent al trajecte que els usuaris realitzen en els accessos de 
barcelona gràcies a l’instal·lació de càmeres per al seu seguiment, 




aconseguirem optimitzar els recursos de que disposem i millorar l’eficiència tant 
del transport públic com la del transport privat, amb l’objectiu de que l’ús tant 
del tranposrt públic com el del transport col·lectiu esdevinguin el mètode 
majoritàri i preferit per a la majoria de la població.  
  
Implantació del peatge 
 En si, el desplegament del nostre peatge és senzill. Cal la instal·lació de 
les càmeres de vídeo amb reconeixement de placa a cadascún dels carrils 
d’entrada de la ciutat, que d’acord amb les vies que hem decidit considerar 
sumen un total de 43. A més a més, disposarem 15 càmeres més a les sortides 
de la ronda de dalt i 15 més de les sortides de la ronda litoral. El fet de gravar 
només les entrades fa que calguin instal·lar la meitat de càmeres, necessitant 
doncs que aquestes estiguin perfectament calibrades i evitar el risc de frau. 
Recordar que le les càmeres instal·lades a les sortides de les rondes no són 
part del peatge, sinó només serveixen per reconèixer les plaques i poder veure 
quin és el trajecte que segueixen els cotxes que entren a Barcelona i veure si 
utilitzen o no les rondes, en quina franja ho fan i quina distància recòrren. En un 
futur es podria plantejar col·locar més càmeres d’aquest tipus en altres artèries 
principals de la ciutat i veure quin és el patró que segueixen tots aquells 
vehicles que entren a la ciutat però no utilitzen les rondes. Inicialemnt es 
desestima aquesta possibilitat per la complicació que suposa control·lar-ho, a 
més que un cop a dins de Barcelona aquests ja es barrejen amb els 
desplaçaments interns i la complicació agumenta considerablement. La 
avantatge de fer aquest seguiment dels vehicles a les rondes és que les 
sortides tenen un únic carril, de manera que els cotxes passen de manera més 
ordenada, amb la seguretat que la matrícula queda ben llegida i es poden 
eliminar amb facilitat aquelles matrícules reconegudes que no han passat 
anteriorment per un dels 43 carrils d’entrada a Barcelona.  
 Conjuntament amb la instal·lació de les càmeres, cal senyalitzar 
degudament i amb l’antel·lació suficient l’entrada a Barcelona per una via de 
pagament, per tal que aquells vehicles que ho desitjin tinguin a la seva 
disposició una alternativa per accedir a la ciutat, a través de senyals 
horitzontals i verticals. El desenvolupament del software necessari que aglutini 
les dades obtingudes de les plaques, les dades de pagament i les 




característiques dels vehicles és essencial per al bon funcionament del peatge, 
sobretot en el cas de Barcelona on automàticament en llegir la placa caldrà 
accedir a quines són les emissions que genera el vehicle perquè el pagament 
sigui el correcte.  
 Tal i com ha passat en les diverses experiències internacionals 
relacionades amb peatges urbans, aquesta instal·lació física de detecció i 
infraestructura ha d’anar acompanyada amb una forta campanya publicitària i 
informativa per tal que tota la població s’assabenti de la nova mesura, entengui 
el funcionament i tingui temps de plantejar les alternatives a la seva mobilitat, 
facilitant la implementació del peatge i assegurant un millor resultat de la 
mesura, de manera que es necessitarien uns 18 mesos per dur a terme totes 
les tasques necessàries per assegurar un bon funcionament ja des del primer 
moment.  
  
 Punts crítics a considerar 
 En primer lloc, tot i que ja s’ha comentat àmpliament, és molt necessari 
realitzar un estudi exhaustiu per conèixer la potencialitat d’absorció real 
d’usuaris per part del transoprt ferroviari d’accés a Barcelona. Es podria donar 
el cas una mesura presa per disminuir el transport privat i que faria augmentar 
l’ús del ferrocarril, que depenent de la magnitud de l’augment, podria implicar 
inversions molt més elevades i que farien totalment inviable des d’un punt de 
vista econòmic, l’aplicació del peatge ja que generaria un sobrecost extern 
inasumible, si bé seguiriem assolint els objectius de descongestió i reducció de 
la contaminació. A llarg plaç, doncs, cal preveure aquesta possibilitat, sobretot 
si en un futur i entressin dues variables importants com l’augment de la 
població que portarien intrínsicament un augment de desplaçaments o un canvi 
ascencent de la tarifa del peatge per dissuadir més conductors. No ens podem 
oblidar, doncs, que la realitat canviant implica un seguiment constant i la 
evolució dels diferents medis de transports per tal de poder anticipar situacions 
futures i donar resposta amb anterioritat a trobar-nos amb el problema a sobre. 
El transport ferroviari és especialment sensible a aquesta necessitat 
d’anticipació, ja que sovint les solucions són d’execució lenta i no es poden 
improvitzar de cap manera.  
  




Un segon punt important és com afectarà el peatge actual proposat a 
l’entrada de Barcelona amb altres peatges pròxims a l’àrea metropolitana. 
Moltes de les vies que accedeixen de manera directa a la ciutat són vies de 
pagament, si bé el peatge es troba en molts casos a una distància prou 
considerable de Barcelona per considerar que no formen part dels accessos a 
barcelona (seria el cas dels peatges de mataró, martorell o castelldefels). N’hi 
ha un, però, que és especialment singular per la seva proximitat i per la seva 
situació; parlem del peatge dels túnels de Vallvidrera. Diàriament, hi ha 34.000 
vehicles (gairebé un 3% del trànsit rodat que accedeix a Barcelona), dada que 
pot ser més o menys impactant sinó fos perquè paral·lelament a aquesta 
autopista hi ha una carretera amb el mateix recorregut (on hi circulen més de 
8.000 vehicles diaris) i una linia de ferrocarril directa que uneix a plaça 
catalunya i que té un l’índex de puntualitat i servei més elevat de la comarca, a 
més de que aquesta línia de ferrocarril ja disposa d’un sistema de park&ride per 
tal de captar part d’aquets vehicles privats. Un punt important és que aquest 
trajecte conecta barcelona amb la zona de Sant Cugat, zona pròxima a 
Barcelona amb una renda per càpita superior a la de Barcelona, i que explicaria 
el fet que, malgrat tenir un substitutiu paral·lel, decideixen seguir utiltzant el 
vehicle privat. Actualment per utilitzar aquesta via amb peatge es paga 3,76€ 
en hora punta i 3,35€ en hora vall (podem veure com en aquest peatge hi ha 
incorporada part de la teoria desenvolupada en els peatges urbans i que 
treballa el concepte d’externalitat, fent pagar més durant les hores punta), preu 
que augmentaria fins a un mínim de 5,85€ en hora vall i 6,26€ en hora punta, 
suposant que es viatja en un vehicle poc contaminant i un màxim de 7,35€ i 
7,76€ respectivament. L’augment del preu final és molt considerable, i molts 
dels que la implantació del peatge del túnels no va ser suficient per deixar el 
cotxe, aquest segon peatge si que ho serà. Caldria però veure quina seria 
l’afectació real d’aquest augment amb un procediment similar al que hem 
realitzat en general per als accessos de barcelona i particularitzant en aquest 
via. 
 I ja per acabar, com a últim aspecte a comentar sobre l’aplicació del 
peatge urbà a la ciutat, cal destacar les mesures prèvies que s’ha pres a la 
ciutat de Barcelona. En una enquesta sobre congestió l’any 2006 pel RACC, un 
75% dels usuaris afirmen que utilitzen el transport públic per la falta i l’alt cost 




de l’aparcament a la ciutat. Així doncs, la implementació d’aquesta xarxa 
d’aparcaments que en funció de les diferents zones, que dóna més o menys 
preferència als vehicles dels residents, només permet en el millor dels casos 4h 
d’aparcament per a qualsevol vehicle en les àrees blaves i a un preu que 
oscil·la entre 1,08€ i 2,42€ en funció de la localització de la zona 
d’estacionament blava, i entre 2,68€ i 2,94€ si l’estacionament es de zona 
verda amb preferència per a resident i es fa amb un vehicle no resident. És 
probable que algú hagi pensat en que si s’aplica una mesura no cal aplica 
l’altra. El cert, i així ho demostren els números, l’àrea verda i la dificultat 
d’aparcament que suposa per a molts usuaris no residents de la zona ha 
dissuadit a molts conductors que, si no s’hagués pres aquesta mesura, 
accedirien a la ciutat en el seu vehicle privat. El peatge urbà proposat és una 
mesura complementària a les ja existents, ja que eliminar la zona verda 
significaria que nomes és pagaria , en el pitjor dels casos, 4€ per entrar a la 
ciutat mentre que l’aparcament més barat, en el millor dels casos i durant una 
jornada laboral de 8h seria de 8,64€, de manera que si s’elimina la zona verda 
sortiria molt més barat pagar el peatge d’entrada que no l’estacionament a la 
ciutat.  
 D’aquesta última mesura s’extreu que el problema de la mobilitat a 
barcelona i la necessitat de buscar solucions no és un problema nou, sinó que 
des de fa temps s’estudia i es busquen respostes eficients per a fer-hi front, i 




 Com a resum recollirem les característiques del peatge urbà proposat a 
Barcelona.  
 Aquest peatge control·larà les entrades dels accessos a la ciutat, que en 
concret és un conjunt de 15 vies i 43 carrils, on s’instal·larà un sistema de 
lectura de matricules. El pagament preferiblement es farà per avançat a traves 
de pagament pels mateixos canals que es feia a Londres, amb un sobre cost 
d’un 20% sobre la tarifa corresponent si es paga el dia següent.  




 Les hores d’entrada que es penalitzaran serà de les 06:30h del matí fins 
les 20:30 de la nit dels dies laborables, quedant exclosos dies festius, festes 
nacionals, Nadal i Cap d’any.  
 Hi haurà la possibilitat de comprar una acreditació mensual que dóna 
dret a un 10% de descompte sobre la taxa, el mateix descompte que s’aplicarà 
a vehicles professionals si accedeixen a la ciutat entre les 10h i les 17h. 
 El peatge consta de dues parts, una fixa de 2€ per a tots els vehicles i 
una part variable que oscil·la entre 0,5€ i 2€ en funció de la contaminació que 
produeixi el vehicle.  
 L’aplicació de totes les càmeres (43 de detecció i 30 de seguiment), 
juntament amb la corresponent senyalització tant vertical i horitzontal, i les 
campanyes publicitàries per informar a la població tindran un cost estimat de 
100M€ i un manteniment anual de tota la infraestructura i gestió de 150M€, 
amb una estimació de 18 mesos des de l’aprovació per tal que pugui entrar en 
funcionament.  
 Els resultats mostren un benefici econòmic final força considerable que 
permetrà fer front a les inversions necessàries per millorar el transport públic i 
prendre accions per millorar els nivells de contaminació atmosfèrica que pateix 























Capítol 5. Conclusions 
 
 
Durant molt temps ens hem cregut grans.  
El progrés, la tecnologia i el creixement insostenible han marcat el 
compàs d’un temps que, ens agradi o no, no pot seguir. L’èxode rural a fet 
créixer les ciutats omplint un terreny fèrtil en grans infraestructures que 
demanen fer-se encara més grans per seguir una roda que, inevitablement, 
s’acabarà aturant pel seu propi pes.  
Sembla que aquesta visió la tenen uns poc llunàtics que en lloc de 
preocupar-se de tenir el màxim, busquen viure bé en la senzillesa, i el cert és 
que fa temps que molts professionals de totes les branques busquen coexistir 
en aquesta situació, i fer realitat i present més amigues i perdurables en un 
món finit de recursos finits. 
Per sorpresa meva, hi ha molts estudis i moltes iniciatives per millorar la 
mobilitat a moltes ciutats del món, també a la nostra, i fer més sostenible un 
acte tant humà i tant nostre com desplaçar-nos.  
L’home sempre ha envejat l’ocell, però que aconseguir-ho en ens deixi 
sense ells. 
Aquest treball ha estat un recull proper i didàctic per aprofundir i 
transmetre una part dels avenços que s’han fet en el camp dels peatges urbans 
com a mesura eficaç per combatre la congestió, i per tant, de millorar la qualitat 
de vida dels habitants de la ciutat.  
A través de la proposta d’un peatge urbà a Barcelona, hi ha sobre la 
taula una solució més per fer front a una necessitat inherent en aquesta ciutat 
que ens demana a crits mirar endavant no amb les eines d’avui, sinó amb les 










La nostra ha estat una aplicació basada essencialment a partir de 
l’experiència de Londres, amb propostes noves que pretenen donar més tons a 
un dibuix molt ric en matisos.   
En aquest treball m’he endinsat en temes que m’han interessat molt i 
que per raons varies, no les havia tractat durant la carrera. Si aquest ha estat 
un fet positiu o negatiu ho dirà el temps, però el que queda clar és que he 
gaudit molt en la seva realització, i espero haver estat capaç d’interessar a 
qualsevol lector a estudiar més sobre el tema.  
Em meravella pensar que, malgrat els temps que corren, l’enginyeria civil 
està tant viva... 
Hi ha qui diu que tot està fet.  
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